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Mobilnost je bistvena za notranji trg in kakovost življenja državljanov, ki lahko prosto 
potujejo. Pri tem cestni promet omogoča gospodarsko rast in ustvarjanje delovnih mest, 
zato mora biti trajnosten v luči novih izzivov, s katerimi se soočamo. Vsak udeleženec v 
prometu ali uporabnik prometne storitve želi imeti prometni sistem, ki zadovoljuje njegove 
potrebe in pričakovanja. V tem pomenu je varen cestni promet odgovornost države, ki 
ima s svojimi institucijami vpogled in pregled nad dogajanjem v cestnem prometu in 
potrebne vzvode, s katerimi lahko poleg posameznika posredno ali neposredno vpliva na 
varnost cestnega prometa. Čeprav na skupni ravni primarno breme za prometno varnost 
nosijo državne institucije, se mora vsak človek zavedati, da je on sam tisti, ki s svojim 
neprevidnim ravnanjem in kršenjem prometnih pravil povzroča nevarnost, in je tudi sam 
tisti, ki je od drugih ogrožen.  
 
Ukvarjanje z varnostjo cestnega prometa se v času gospodarske krize ne zdi najbolj 
pomembna stvar, a vendar nam izkušnje drugih držav kažejo, da se moramo danes z izzivi 
prometa ukvarjati še bolj kot v minulih letih. Pri tem strateški management varnosti 
cestnega prometa ne pomeni zgolj bolj učinkovite naložbe v prometno infrastrukturo, 
manj zastojev, večjega zadovoljstva uporabnikov in manjšega onesnaženja okolja, temveč 
predvsem izboljšanje kakovosti in varnosti življenja prebivalcev ter dolgoročno znižanje 
družbenih stroškov prometnih nesreč (mrtvih in hudo telesno poškodovanih oseb), saj si 
vsi državljani želimo videti Slovenijo kot prostor, kjer smo mi in naši otroci varni na poti v 
in iz šole.  
 
V pričujoči magistrski nalogi sem s pomočjo strokovne in znanstvene literature ter lastnih 
spoznanj analizirala obstoječe strateški management varnosti cestnega prometa v 
Sloveniji in najbolj varnih evropskih državah. V delu je predstavljena problematika varnosti 
cestnega prometa z vidika nacionalnega programa, stanja varnosti cestnega prometa, 
ekonomskega ovrednotenja prometnih nesreč in poškodovanih oseb v cestnem prometu in 
organiziranosti upravljanja varnosti cestnega prometa na institucionalni ravni, obenem 
sem ugotovila, kje so ovire in kaj je potrebno storiti za izboljšanje. Na osnovi ugotovitev 
ter mednarodne primerjave sem podala ustrezne rešitve, s katerimi bi presegli 
pomanjkljivosti in s tem zagotovili še uspešnejše strateško upravljanje varnosti cestnega 
prometa. 
 
Ključne besede: varnost cestnega prometa, strateški management, strateško 




STRATEGIC MANAGEMENT ON ROAD TRAFFIC SAFETY 
 
The mobility is essential for internal market and the quality of life of citizens that can 
travel freely. The road transport allows for economic growth and job creation, therefore it 
has to be sustainable in the light of new challenges that we face. Every road user or 
transport user wishes to have a transport system that will fulfil his/her needs and 
expectations. In this regard a safe road transport is a state responsibility, which with its 
institutions, has an insight view and overview on the road transport as well as necessary 
levers with which, in addition to individuals, can directly or indirectly influence on the 
safety of the road transport. Although at the overall level the primary burden for road 
safety is still on state institutions, every person has to realize that he himself is the one 
who with his careless conduct and violation of traffic rules is causing the danger and is 
also endangered by the others. 
 
Dealing with the road safety in times of economic crisis does not seem to be of the 
utmost importance, but the experiences of other countries show that we are dealing with 
the transport challenges even more than in the past years. In this respect the strategic 
management of road safety does not only mean a more efficient investment in transport 
infrastructure, less congestion, increased users’ satisfaction and reduced environmental 
pollution, but rather to improve the quality and safety of citizens as well as in a long term 
to reduce costs of road traffic accidents (killed and seriously injured persons) as we all 
want to see Slovenia as a place where we and our children are safe on their way to and 
from school. 
In the following thesis I have, using professional and scientific literature as well as my 
own experiences and knowledge analyses the existing strategic management of road 
safety in Slovenia and the safest European countries.  
 
The thesis furthermore presents the problems of road safety in terms of the national 
program, the state of road safety, economic evaluation of road accidents and injured in 
the road accidents, the organization of the management of road safety at the institutional 
level and established where the obstacles are and what needs to be done for further 
improvement. Based on the findings and international comparisons I provided with 
relevant solutions to overcome the shortcomings and ensure an even better strategic 
management of road safety. 
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SEZNAM UPORABLJENIH KRATIC IN OKRAJŠAV 
 
AVP – Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa 
BDP – bruto družbeni proizvod 
CARE – Community database on road accidents (Skupna baza podatkov o prometnih 
nesrečah) 
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Razvoj motoriziranega transporta je v dvajsetem stoletju bistveno spremenil navade ljudi. 
Človeštvu je bila omogočena mobilnost in ekonomski vzpon, ki ju poprej niti slutilo ni. 
Vendar človek s prilagajanjem prometnim razmeram ne sledi motorizaciji oziroma zaostaja 
v spremembi razmišljanja ter plačuje vedno večji davek z mrtvimi in poškodovanimi v 
prometnih nesrečah. S problemom ogrožanja zdravja udeležencev v prometu se je 
transportna stroka spoprijela sprva parcialno, s prepoznavanjem kompleksnosti fenomena 
prometnih nesreč pa postopoma sistematično. Razvoj prometne varnosti je v preteklem 
stoletju napredoval od zagotavljanja tehničnih ukrepov do vključitve integralnih praktičnih 
in teoretičnih znanj.  
 
Sistemske, dolgoročne prometnovarnostne procese in ukrepe, ki temeljijo na znanstvenem 
in interdisciplinarnem pristopu, opredeljujejo nacionalni programi varnosti v državah 
članicah Evropske unije. Kljub temu, da le-ti niso vedno finančno ovrednoteni, vedno 
vključujejo konkretne ukrepe na področjih organiziranosti varnosti cestnega prometa, 
cestne infrastrukture, vozil, izobraževanja ter preventivnih kampanj, usposabljanja 
voznikov, nadzora, rehabilitacije ter zbiranja in obdelave podatkov o varnosti cestnega 
prometa.  
 
V današnjem času je strateško načrtovanje in vrednotenje varnosti cestnega prometa 
tisto, kar zahteva od politikov, načrtovalcev in izvajalcev prometnovarnostne politike 
spremembo njihovega razmišljanja ter praktičnega delovanja. Višjo stopnjo varnosti 
cestnega prometa (manjše število nesreč in manj mrtvih ter telesno poškodovanih) je 
danes možno zagotavljati le s strateškim managementom in interdisciplinarnimi ukrepi na 
področju varnosti in mobilnosti (uporaba javnega transporta) ter ekologije (ekološka 
vožnja je tudi varna vožnja), kar pozitivno vpliva tudi na delovanje nacionalnega 
gospodarstva ter njegove konkurenčnosti.  
 
Varnost cestnega prometa se je kljub povečanemu obsegu dela za cestni sistem v 
zadnjem desetletju v povprečju izboljšala, zlasti glede na število nesreč s smrtnim izidom. 
Med ključnimi razlogi za ta napredek se poudarja pospešena graditev avtocestnega 
omrežja, izboljšanje voznega parka, izobraževanje in osveščanje voznikov, poostren 
nadzor nad kršitvami prometnih predpisov ter veliko truda strokovnjakov in prostovoljcev 
za večjo varnost cestnega prometa. Slovenska prometna politika na generalni ravni na 
področju varnosti cestnega prometa ne sledi aktualnemu stanju varnosti cestnega 
prometa, saj so se od njenega sprejema spremenila področja ukrepanja in postavitev 
ključnih strateških ciljev, zato bi jo bilo potrebno dopolniti z zahtevami iz današnjega časa.  
 
Namen magistrske naloge je raziskati teoretične osnove strateškega managementa, še 
zlasti v javnem sektorju, primerjati stanje varnosti cestnega prometa doma in v tujini,  
empirično preučiti dejavnost varnosti cestnega prometa – opredeliti in definirati varnost 
cestnega prometa, umeščenost varnosti cestnega prometa v politiki z analizo in obdelavo 
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podatkov ter v Evropi – in s sintezo teoretičnega dela in rezultati analize oblikovati kritično 
presojo o učinkovitosti managementa varnosti cestnega prometa ter oblikovati predloge 
za izboljšanje. 
 
Problematiko magistrske naloge sem raziskala s pomočjo naslednjih hipotez: 
1. hipoteza 
Slovenski nacionalni program varnosti cestnega prometa je primerljiv s sorodnimi 
nacionalnimi programi v Evropski uniji.  
2. hipoteza 
Na lokalnem nivoju sta vodenje in izvajanje nacionalnega programa varnosti cestnega 
prometa nezadovoljiva, saj niso usposobljeni za operacionalizacijo nacionalnega 
programa. 
3. hipoteza 
V Republiki Sloveniji so nacionalni programi in njihovi podprogrami nezadostno 
ovrednoteni, njihovo uresničevanje se ne nadzira. 
 
Postavljene hipoteze sem skozi magistrsko nalogo preverjala in ugotavljala, ali držijo 
oziroma ne držijo. Preučila sem nacionalno in tujo zakonodajo, ki ureja organiziranost 
varnosti cestnega prometa (institucionalno upravljanje, vodenje sistema varnosti cestnega 
prometa, prometna pravila), nacionalne programe varnosti cestnega prometa ter dejstvo, 
da je strateški management varnosti cestnega prometa kompleksna dejavnost, ki je 
pomembna za družbo kot celoto, zato mora biti v vseh elementih strateško zasnovana in 
izvajana. Hipoteze sem v zadnjem delu naloge potrdila tudi s pomočjo vodenega 
strukturiranega intervjuja. 
 
Namen magistrske naloge je s pomočjo domače in tuje literature ter virov in 
strukturiranega intervjuja preučiti obstoječi strateški management varnosti cestnega 
prometa in utemeljiti pomembnost izvajanja te dejavnosti. V empiričnem delu je namen 
ugotoviti načine in pristope managementa varnosti cestnega prometa, v kakšnem obsegu 
se posamezna dejavnost izvaja in kritično presoditi učinkovitost managementa ter na 
osnovi pridobljenega teoretičnega znanja podati predloge za izboljšanje stanja. 
 
Magistrsko delo je zasnovano tako, da vključuje pregled domače in tuje strokovne 
literature kot tudi znanstvenoraziskovalno raven. Uporabljeni sta teoretična in izkustvena 
metoda, posredno izhajajoča iz praktičnih izkušenj, ter metoda strukturiranega intervjuja. 
Z raziskovanjem domače in tuje strokovne literature in virov so uvodoma predstavljena 
teoretična izhodišča strateškega managementa varnosti cestnega prometa. Z metodo 
analize podatkov sem pridobila rezultate o stanju varnosti cestnega prometa, sedanje 
izvajanje posameznih aktivnosti in organiziranost v strukturi javnega sektorja. Z 
zgodovinsko primerjalno metodo sem pridobila evalvacijo vseh preteklih nacionalnih 
programov varnosti cestnega prometa. Z metodo sinteze rezultatov empirične raziskave in 
teoretičnih izhodišč v zaključku podajam temeljne ugotovitve in predloge za izboljšanje 
managementa varnosti cestnega prometa. 
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Magistrsko delo je sestavljeno iz uvoda, osrednjega dela ter zaključka. Osrednji del je 
razdeljen na dva dela, in sicer v prvem delu predstavlja teoretično poglobitev, v drugem 
pa mednarodno primerjavo managementa varnosti cestnega prometa in s tem tvori 
osrednji del magistrske naloge. V prvem poglavju je predstavljena problematika, predmet 
preučevanja magistrske naloge ter namen, cilji in metode dela. Opisana je struktura 
magistrskega dela.  
 
Drugo poglavje najprej teoretično opredeljuje pojem, različne modele izvajanja javne 
politike in vrednotenje javne politike. Teoretično so opredeljeni tudi »igralci« in deležniki, 
ki oblikujejo javno politiko. 
 
V tretjem poglavju so opredeljena teoretična izhodišča varnosti cestnega prometa in 
teoretični vidik strateškega managementa varnosti cestnega prometa. V obravnavanem 
poglavju izhaja pomen nujnih sprememb pri obravnavanju varnosti cestnega prometa, ki 
se danes prepogosto obravnava partikularno. 
 
V nadaljevanju naloge je opredeljen pomen strateškega načrtovanja in nadalje povezan z 
nacionalnim programom varnosti cestnega prometa kot temeljne strategije na področju 
managementa politike varnosti cestnega prometa. Podrobno je obravnavan sedanji potek 
izvajanja strateškega načrtovanja, kjer so opisani deležniki, ključna strateška vprašanja, 
predstavljene so tudi prioritete nacionalnega programa varnosti cestnega prometa.  
 
Vsebino petega poglavja predstavlja analiza in stanje varnosti cestnega prometa v 
Sloveniji. Posebej so opredeljeni dejavniki nastanka prometnih nesreč, ki so v medsebojni 
interakciji in pomembno vplivajo na nastanek prometnih nesreč. Posebej je opredeljen 
vpliv ceste, motornih vozil in človeka, ki ima najpomembnejšo vlogo, saj je kot voznik v 
vlogi uporabnika motornega vozila in cest, kot načrtovalec pa je zelo pomemben člen pri 
gradnji ceste. 
 
Vsebina šestega poglavja predstavlja osrednji del naloge in je obenem najobširnejše 
poglavje magistrskega dela, saj obravnava mednarodno primerjalno institucionalno 
organiziranost managementa varnosti cestnega prometa v najbolj varnih evropskih 
državah in Sloveniji. Opredeljena so prioritetna področja delovanja varnosti cestnega 
prometa, opisan je strateški management varnosti cestnega prometa, primerjalno 
vrednotenje strategij nacionalnih programov ter vrednotenje dela na področju varnosti 
cestnega prometa.  
 
Poglavje je zaključeno s tujimi in avtorjevimi priporočili s področja varnosti cestnega 
prometa ter priporočili na podlagi mnenj tujih in domačih strokovnjakov, ki sem jih 
intervjuvala. Poseben poudarek je dan managementu bodočih strateških 
prometnovarnostnih procesov. V sedmem, zaključnem poglavju magistrskega dela, so s 
pomočjo sinteze teoretičnega dela, mednarodne primerjave in ugotovitev analize povzete 
temeljne ugotovitve. V zadnjem delu je navedena uporabljena literatura in preučeni viri. 
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2 JAVNA POLITIKA 
 
2.1 OPREDELITEV POJMA JAVNA POLITIKA 
 
Različni avtorji opredeljujejo javno politiko z različnega zornega kota, pri čemer se večina 
definicij usmerja na opredelitev vzrokov in posledic vladnih aktivnosti. Lasswell in Kaplan 
definirata javno politiko kot ciljno usmerjen vladni program vrednot in prakse, Frederick 
meni, da je odločilnega pomena, da za opredelitev političnega koncepta obstaja cilj, 
smoter ali namen politike. Te definicije pokažejo le razliko med konkretnimi vladnimi 
odločitvami in splošnimi vladnimi programi, ki ukrepajo brez usmerjenih ciljev. Ljudje 
upravičeno pričakujejo, da za vladnimi odločitvami stojijo cilji, vendar javnost lahko 
dejansko le nemo opazuje, kaj se vlada odloči, da bo storila ne glede na to, ali ima 
konkretna politika opredeljen cilj in namen. Javna politika je torej vse to, kar vlada dela ali 
ne dela (Dye, 1995, str. 3). 
 
Dye opredeljuje javno politiko kot odgovor na vprašanja: Kaj vlada dela? Zakaj to dela? 
Kakšno spremembo dosega? Vendar javno politiko avtorji razlikujejo kot politiko vladanja, 
kot boj za oblast in javno politiko kot upravljanje določenih družbenih podsistemov in 
reševanje določenih družbenih problemov, ki niso vso enako prepleteni s politiko kot 
bojem za oblast (Fink Hafner, 2002, str. 12).  
 
Pojem policy ima korenine v stari grščini (polis pomeni mesto, državo v stari grščini), 
sanskrtu (pur pomeni mesto) in latinskih jezikih (beseda polita pomeni v latinščini država). 
Iz teh besed se je razvila beseda policie, v živem besednjaku najdemo še besede policy, 
polity in politics. Vse besede so povezane z javnimi zadevami in vladno administracijo 
(Fink Hafner, 2002, str. 8). 
 
Javno politiko razvijajo vladna telesa ali uradniki. O javnih politikah odločajo politični 
odločevalci v ustanovah političnega sistema, kar se v literaturi opredeljuje s pojmom 
»polity«. Politika kot boj za oblast »politics« je imanentna strankarska politika, saj so 
stranke po definiciji edine organizacije, ki tekmujejo v volilni areni. Posamično javno 
politiko (public »policy«) lahko opredelimo kot dolgo vrsto bolj ali manj povezanih izbir, 
skupaj z odločitvami ne delovati, ki jih sprejmejo vladna telesa in uradniki (Dunn, 1981, 
str. 61). Primeri javnih politik so npr. socialna politika, gospodarska politika, kulturna 
politika, družinska politika, prometna politika itd. Javne politike so politične odločitve 
oziroma uradna pravila obnašanja, ki so zavezujoča na teritoriju, ki ga upravlja in 
nadzoruje pristojna državna avtoriteta. Odločanje o javnih politikah je monopol političnih 
odločevalcev, ki odločajo tudi o uporabi instrumentov in mehanizmov (Fink Hafner, 2002, 
str. 13).   
 
Fink Hafner (2002, str. 14–15) pojasni, da se javne politike med seboj razlikujejo glede na 
lastnosti, njihove učinke in kakovost. Glede na lastnosti se razlikujejo: 
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- po področju, na katerega posegajo (energetika, kmetijstvo, promet); javne politike se 
med seboj prepletajo, kar ima lahko pozitivne učinke, ali pa se med seboj izključujejo; 
- glede na ciljne skupine (to so družbene skupine); na obnašanje, na katere želi država 
vplivati oziroma katerim želi država pomagati s svojim vpletanjem (npr. begunska 
politika, družinska itd.); 
- glede na institucionalni okvir; vsaka javna politika je oblikovana v določenih 
političnoodločevalskih ustanovah.  
 
Javne politike se razlikujejo glede na učinke in njihove posledice, in sicer urejevalne, s 
katerimi država določa pravila vedenja in nadzora, razdelitvene, s katerimi država 
razdeljuje nove vire, prerazdelitvene, s katerimi država spreminja razdelitve obstoječih 
virov, in ustanovne, s katerimi država vzpostavlja nove ustanove ali reorganizira stare. 
 
Razlikovanje javnih politik glede na kakovost je v osnovi dvojno. Poznamo razlikovanje 
med materialnimi in nematerialnimi javnimi politikami. Materialne zajemajo različne oblike 
in načine prenosov zagotavljanja materialnih dobrin, kot so pozitivni in negativni transferi, 
finančni programi, infrastrukturni programi in stvarni programi. Nematerialne politike 
pomenijo predvsem ponujanje različnih storitev, kot so humane in socialne storitve, 
stvarne storitve in vedenje brez operativnega značaja. 
 
 
2.2 RAZLIČNI MODELI OBLIKOVANJA JAVNIH POLITIK 
 
Za lažje razumevanje procesov političnega odločanja so se razvili različni idealni modeli, ki 
poenostavljeno orisujejo določene značilnosti oblikovanja in izvajanja javnih politik. Proces 
oblikovanja in izvajanja javnih politik je zelo kompleksen. Njegovo kompleksnost (in 
kompliciranost) ponazarja naslednji opis: 
- je lahko konflikten ali kooperativen (ali nekaj vmes), 
- ima veliko faz, ki se lahko prekrivajo, ponavljajo ali pojavljajo sočasno, 
- v njem sodeluje malo ali veliko igralcev na različnih ravneh, v različnih fazah in 
uporabljajo različne instrumente (Kotar, 2002, str. 50). 
 
Fin Hafner (2002, str. 20–24, str. 173–175, str. 177–184) navaja različne modele izvajanja 
javnih politik (ki so opisani v nadaljevanju), pri čemer razlikujemo procesualni model, 
institucionalni model, elitistični model, interesnoskupinski model, sistemski model, 
inkrementalni model in modeli na podlagi teorije iger. Smotri, nameni konceptualnih 
modelov so predvsem naslednji (Fink Hafner, 2002, str. 172): 
- poenostaviti, razjasniti mišljenje o politiki in javni politiki, 
- identificirati pomembne vidike javnopolitičnih problemov, 
- pomagati pri strokovni komunikaciji z osredotočanjem na bistvo v političnem življenju, 
- omogočiti boljše razumevanje pomembnih razsežnosti javnopolitičnih procesov, 
- predlagati razlago javne politike in predvideti njene posledice. 
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Procesualni model temelji na razumevanju procesa oblikovanja in izvajanja javnih 
politik kot zaporedja časovno ločenih in vsebinsko različnih faz, in sicer: 
1. identifikacija družbenih oziroma javnopolitičnih problemov in oblikovanje 
političnega dnevnega reda 
2. oblikovanje javnopolitičnih alternativ rešitev družbenega problema 
3. uzakonitev izbrane politične odločitve – navadno sprejem zakona, 
4. izvajanje (implementacija) javne politike, 
5. vrednotenje učinkov javne politike. 
 
Faze v političnem odločanju se med seboj prepletajo (npr. opredelitev problema pogosto 
določa tudi način njegovega reševanja). V vsakem primeru je prva faza – faza javnega 
prepoznavanja družbenega problema in njenega uvrščanja na politični dnevni red –  
odločilnega pomena. Brez javne zaznave problema, opozarjanja odločevalcev nanj in 
uvrščanja zadeve na uradni politični dnevni red se namreč proces političnega odločanja 
sploh ne začne.  
 
Faza oblikovanja alternativnih rešitev je pomembna pri reševanju javnopoznanega 
problema, ki se ponavadi prepleta z opozarjanjem nanj. Pri oblikovanju alternativnih 
rešitev je pomembna njihova identifikacija, napredovanje in vrednotenje pričakovanih 
zaželenih in nezaželenih posledic (od alternativnih rešitev) in svetovanje glede optimalne 
rešitve izbranega družbenega problema.  
 
Politično odločanje o izboru alternativne rešitve imenujemo uzakonitev. Po sprejetju 
politične odločitve država poskrbi za njeno izvajanje.  
 
S spremljanjem izvajanja politik zbiramo podatke o tem, »kaj se dogaja, kako in zakaj« 
(Dunn, 1994, str. 403). Izvajanje politik lahko prinese pričakovane zaželene učinke, lahko 
pa tudi nepričakovane zaželene in nezaželene učinke. Hkrati je proces analize politik tudi 
skupek intelektualnih aktivnosti, ki se izvajajo v okviru procesa oblikovanja politik. Pri 
analizi politik analitiki raziskujejo vzroke, posledice in izvedbo javnih politik in programov. 
Potem pa, »... ko se znanje o političnem procesu poveže z znanjem v političnem procesu, 
lahko predstavniki teles izvršilne, zakonodajne in pravosodne oblasti ter ostalih deležnikov 
uporabijo rezultate analize politik za izboljševanje procesa oblikovanja in izvedbe politik« 
(Dunn, 1994, str. 1). 
 
Sledi faza evalvacije javne politike, ki spremlja in vrednoti sprejeto javno politiko. Za 
vrednotenje učinkov javnih politik so najprimernejše študije »prej in potem«, študije 
koristi in stroškov, študije koristi in učinkovitosti, mednarodno-primerjalno raziskovanje, 
retrospektivno primerjalno raziskovanje. Negativno vrednotenje lahko vodi v delne 
popravke stare politike ali pa v celo nov premislek o tem, kaj je pravzaprav policy problem 
in kako ga rešiti z novo javno politiko. Ko se konec stare politike izteče v proces odločanja 
o novi politiki (redefinicija problema, iskanje alternativnih rešitev, uzakonitev nove 
politike, njeno izvajanje in evalvacija), tak proces imenujemo policy ciklus. 
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Policy analiza je nujna strokovna podlaga za kvalitetno politično odločanje in delovanje 
vseh igralcev, ki poskušajo pomembno vplivati na politične odločevalce. Policy analiza je 
znanstvena disciplina, ki proizvaja informacije, pomembne za kvalitetno odločanje o javnih 
politikah. Razmerje med policy analizo in političnim odločanjem je torej razmerje med 
stroko in politiko (Fink Hafner, 2002, str. 22). 
 
Slika 1: Javnopolitični ciklus 
 
 
Vir: Kustec Lipicer (2009, str. 48) 
 
Institucionalni model poudarja avtonomijo političnih ustanov v razmerju do družbe in 
omejevalni vpliv teh ustanov na izbor alternativnih načinov vpletanja države v reševanje 
družbenih problemov. Pri raziskovanju oblikovanja javnih politik je analiza političnih 
ustanov in delovanja pomembna iz dveh ključnih razlogov: 
- političnoodločevalske ustanove so tiste, ki podeljujejo legitimnost javni politiki, dajejo ji 
status univerzalnosti, 
- imajo monopol nad uporabo prisile, tudi s fizično prisilo, pri izvajanju javnih politik. 
 
Model je usmerjen v iskanje odgovorov na osrednje vprašanje – kako ustanove vplivajo 
na vsebino, oblikovanje in izvajanje javnih politik. 
 
Interesno skupinski model opredeljuje javno politiko kot ravnovesje, doseženo po 
konfliktu med interesnimi skupinami, ki imajo relativno različne zahteve o vsebini politike. 
Politika je torej stvar upravljanja skupinskega konflikta v političnem sistemu. Sprejeta 
javna politika je v tem modelu uzakonitev kompromisa med interesnimi skupinami v 
procesu oblikovanja javne politike. 
 
Elistični model oblikovanja in izvajanja javnih politik opisuje okoliščine in procese, v 
katerih je javna politika predvsem izraz referenc in vrednot vladajoče elite. Javnopolitični 
proces, politični dnevni red, vsebine politike in javno mnenje o javnopolitičnih problemih 
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na podlagi vrednot oblikuje elita, ki na tak način manipulira z množico. Elistični model 
razumemo predvsem kot »realistični« model demokracije. 
 
Inkrementalni model je opredeljen kot proces postopnega spreminjanja javnih politik z 
majhnimi spremembami. Takšen model zagotavlja stabilnost, omejuje možne napake, do 
katerih bi prišlo, z radikalnejšim spreminjanjem politik. Negativna lastnost tega modela je 
onemogočeno celovitejše reševanje družbenih problemov. 
 
Sistemski model ponazarja politični proces kot organizirano in kompleksno celoto 
vzajemno povezanih in vzajemno odvisnih delov (vložkov) v celoti, političnega sistema kot 
črne škatle in proizvodov političnega soodločanja, ki se vračajo v okolje. 
 
Model teorije iger, kjer je osnovna usmeritev modeliranja razvijati splošne pojasnitve in 
posredno s tem teorijo (Gates in Humes, 2000). Izhodiščna in bistvena prednost je 
deduktivnost pristopa. Logika deduktivnega procesa je sklepanje s splošnega na 
posamično (Dunn, 1994), kar pomeni v teoriji iger analizo argumentov po posameznih 
dimenzijah, nizih informacij tega argumenta (Kustec Lipicer, 2002, str. 209).  
 
2.3 SISTEM OBLIKOVANJA IN IZVAJANJA JAVNIH POLITIK 
 
Sistem oblikovanja in izvajanja javnih politik predstavlja splošni institucionalni obrazec, v 
katerem se oblikujejo in izvajajo politike. Javno politiko oblikujejo »igralci« in deležniki 
(stakeholderji). Politike predstavljajo dolgo serijo bolj ali manj povezanih odločitev, 
vključno s tisto o ne delovanju vladnih teles in uradnikov, ki se organizirajo okoli različnih 
vsebinskih področij. Deležniki, drugi element sistema oblikovanja in izvajanja politik, so 
posamezniki ali skupine, ki jih politične odločitve na tak ali drugačen način zadevajo. 
Deležniki imajo v odnosu do politike nek interes in lahko vplivajo na odločitve posameznih 
organov oz. odločitve organov vplivajo nanje. 
 
Igralci v procesih oblikovanja in izvajanja javnih politik prevzemajo ključno vlogo, saj brez 
njih ne bi bilo subjektov, ki bi reševali nastale javnopolitične probleme. Ključni igralci so 
državni, saj imajo monopol nad političnim odločanjem, kamor štejemo izvršno in 
zakonodajno oblast, v nekaterih primerih tudi sodno oblast. Poleg državnih se v procese 
oblikovanja in izvajanja javnih politik vključujejo še nedržavni (oziroma nevladni, 
civilnodružbeni) igralci: interesne skupine, neparlamentarne politične stranke, 
informacijski sektor (množični mediji, univerze, inštituti) in nenazadnje državljani (ki pišejo 
pisma in vloge državnim ustanovam pošljejo v medije) (Fink Hafner, 2002, str. 16).  
 
Državo lahko v ožjem smislu definiramo v smislu njenih institucij in funkcij, ki jih te 
institucije izvajajo. Državne institucije so: zakonodajni organi (parlament), izvršilni organi 
(vlada, vladne službe, ministrstva, vladne agencije) in sodni organi.  
 
Značilnost parlamenta v izvajanju javnih politik je, da so njihove sprejete odločitve v obliki 
zakonodaje obvezujoče za vse javnopolitične igralce. Imajo legitimiteto, da definirajo 
javne probleme, ter pooblastila, da po lastni presoji uvrščajo javne probleme na dnevni 
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red. Zakonodajalci definirajo cilje ter izbirajo med sredstvi (alternativami) za reševanje 
javnih problemov (tako formulirajo in uzakonijo politiko), vendar pri izvajanju javnih politik 
nimajo nobene vloge (Kotar, 2002, str. 54). 
 
V funkciji izvršilne oblasti je predlaganje javnih problemov na dnevni red zakonodajalca, 
sodelovanje pri oblikovanju zakonodajnih rešitev, izvajanje sprejete zakonodaje, 
spremljanje (z mehanizmi nadzora nad izvajanjem) in vrednotenje javnih politik. Moč 
izvršilne veje oblasti leži: 
– v upravljanju s finančnimi in materialnimi sredstvi (definira prioritete za razdelitev 
finančnih sredstev v sprejemu proračuna), 
– v mehanizmih izvajanja in nadzora javne politike, 
– v moči državnega uradništva (Kotar, 2002, str. 55).  
 
V začetni fazi procesov oblikovanja in izvajanja javnih politik je zelo pomembno, da svojo 
legitimno mesto dobijo javnopolitični podjetniki. Njihov namen je oblikovati javno politiko, 
ki jo zagovarjajo, lastno karierno napredovanje, zadovoljstvo v delovanju, širjenje in 
krepitev organizacije, v kateri delajo, širjenje glasovalne podpore, doseganje moralnih 
ciljev (Lajh, 2002, str. 35). 
 
Izvršilna oblast zakonodajalcu narekuje dnevni red, pri tem pa postaja tudi cilj nedržavnih 
javnopolitičnih igralcev, ki poskušajo vplivati na oblikovanje politik. Med njimi 
najpomembnejšo vlogo prevzemajo interesne skupine in politične stranke. Vloga 
interesnih skupin je zlasti povezana z usmerjanjem pozornosti javnosti in politikov na nove 
probleme v družbi oziroma na boljše načine reševanja starih. Politične stranke imajo 
politično platformo, saj nastopajo na volitvah in nadalje sooblikujejo oblast (Lajh, 2002, 
str. 35). 
 
O pomenu znanstvenih strokovnjakov in svetovalcev priča dejstvo, da predstavljajo 
skupnosti zaposlenih strokovnjakov, ki delujejo v določenem okolju in katerih skupna 
ciljna naloga je učinkovito proizvajanje relavantnih informacij, ki jih ponudijo vladnemu 
telesu, uradnikom in drugim, v procese oblikovanja in izvajanja javnih politik vpletenim 
nedržavnim igralcem, ki so zadolženi za (raz)reševanje javnopolitičnega problema (Kustec 
Lipicer, 2002, str. 85–86).   
  
Kotar (2002, str. 57) navaja, da je funkcija sodne veje oblasti razvoj in uveljavljanje 
prava. Vendar ima sodna veja oblasti moč, da neposredno sodeluje pri oblikovanju 
javnopolitičnih rešitev – ustavna sodišča imajo moč in pooblastila, da preverijo ustavnost 
dejavnosti drugih dveh vej oblasti, jih lahko razveljavijo ter tako zavrnejo javnopolitično 
rešitev ali spremenijo smer izvajanja javne politike.  
 
Politike, deležniki in relevantna vprašanja oz. politični problemi se pojavljajo v specifičnih 
kontekstih. Okolje politik predstavlja kontekst, v katerem se odvijajo vsi dogodki, povezani 
z določeno politiko. Okolje, v katerem poteka proces oblikovanja in izvajanja politik, vpliva 
na deležnike, ti pa vplivajo nazaj na okolje. Sistemi oblikovanja politik torej vključujejo 
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procese, ki so po svoji naravi dialektični. To pomeni, da so v praksi objektivne in 
subjektivne dimenzije oblikovanja politik med seboj neločljive. Tako so sistemi oblikovanja 
in izvajanja javnih politik subjektivni človeški produkti, ustvarjeni z zavestnimi odločitvami 
deležnikov. So tudi objektivna realnost, ki se odraža v dejanjih in njihovih posledicah. 
Tako so deležniki produkti sistemov oblikovanja in izvajanja politik, kar velja tudi za 
analitike politik (Širok, 2002, str. 9). 
 
V sistemu oblikovanja politik obstaja več problematičnih vprašanj oziroma dejanskih ali 
potencialnih smeri družbenega delovanja, ki predstavljajo konflikte med različnimi 
deležniki. Ta vprašanja označujemo tudi s pojmom politični problemi. Politični problem je 
navadno posledica konfliktnih si definicij nekega družbenega stanja s strani deležnikov, 
odvisen pa je od načina vključenosti deležnika v sistem oblikovanja politik. Pri 
obravnavanju odnosov med posameznimi elementi sistema oblikovanja politik se lahko 
naslonimo na koncept političnih aren oz. aren moči. Znotraj vsake arene se razvije 
poseben tip političnih odnosov, elit, struktur in političnih procesov (Grdešić, 1995, str. 20). 
Moč imajo posamezniki, zato na tem mestu postaja ključno vprašanje posameznikov oz. 
»elit«, ki dejansko postavljajo »vsebino« in jo »spravljajo« skozi institucionaliziran 
postopek ali pa vplivajo na implementacijo (Širok, 2002, str. 9). 
 
2.4 VREDNOTENJE JAVNIH POLITIK 
 
Pri analizi politik nikakor ne moremo mimo splošnega vprašanja in pojma vrednotenja. 
Potreba po vrednotenju v okviru političnega procesa izhaja iz potreb po odgovoru na 
vprašanje, kakšne so posledice odločitev, ali se splača in za koga se splača. Vrednotenje 




političnih odločitev. Pri vrednotenju 
implementacije od spodaj navzgor predstavlja temeljni kriterij vrednotenja tisto, kar je 
doseženo, in vprašanje, v kakšni meri je doseženo skladno s prvotno zamislijo (Širok, 
2002, str. 11).  
 
»Vrednotenje javnih politik je iskanje odgovora na vprašanje: Kakšno razliko je naredilo 
izvajanje neke javne politike? (Dunn, 1994, str. 403). Četudi je neki javni program dobro 
organiziran, deluje uspešno, je široko uporabljen, ustrezno financiran in splošno podprt s 
strani večine interesnih skupin, še vedno ostajajo odprta vprašanja: Ali ta program 
dejansko deluje? Ali ima sploh kakšne koristi za družbo? Ali so njegovi učinki trenutni ali 
dolgoročni? Ali so pozitivni ali negativni? Kakšno je razmerje med stroški programa in 
koristmi za družbo? Ali bi lahko z denarjem in zaposlenimi v okviru programa izvedli 
drugačen program, ki bi prinesel večje koristi za družbo?« (Kustec Lipcer, 2009, str. 52). 
 
Vrednotenje temelji na integraciji številnih virov informacij in splošnih vrednot ter 
pričakovanj. Z vrednotenjem pridemo do bolj kvalitetnega in zanesljivega znanja o stopnji 
uspešnosti neke aktivnosti ter o načinih zadovoljevanja potreb in potencialnih interesov 
skupnosti na določenem področju. S pomočjo vrednotenja razkrivamo tudi namene in cilje 
politike ter opozarjamo na možne spremembe in prilagoditve programa oziroma politike 
(Širok, 2002, str. 12).  
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Dye (1995, str. 320–321) opredeli, da je evalvacija splošna ocena učinkovitosti 
nacionalnega programa o doseganju ciljev ali relativna ocena učinkovitosti dveh ali več 
programov v doseganju skupnih ciljev. Hkrati meni, da je evalvacijsko raziskovanje javnih 
politik objektiven, sistematičen in empiričen pregled učinkovitosti javne politike pri 
doseganju opredeljenih ciljev, ki jih želijo doseči.   
 
Kustec Lipicer (2002, str. 142) razloži, da če so ugotovitve o delovanju neke politike ali 
programa, projekta ugodne, se ta izvaja v nespremenjeni ali delno korigirani obliki (policy 
proces). Nasprotno pa negativni evalvacijski rezultati povzročijo težnjo oziroma potrebo 
po novem ali temeljitem preoblikovanju »starega« izvajalskega procesa oziroma 
terminaciji politike. Vnovič je treba redifinirati ključni problem, vpleteni igralci pa morajo 
sprejeti ter izvesti alternativne predloge za rešitev tega problema (policy ciklus). Izvedeno 
iz Dyeve analize evalvacijske ugotovitve usodno vplivajo na procese oblikovanja in 
izvajanja politik: 
– pozitivno, ko ugotovitve kažejo, da se proces izvaja dobro in ga je mogoče nadaljevati, 
– negativno, ko ugotovitve odkrijejo nesprejemljive pomanjkljivosti in zato sprožijo 
zahtevo po (ciklični) vrnitvi na začetek procesa oblikovanja in nadaljevanja izvajanja 
evalvacije javne politike, programa, projekta. 
 
Širok meni (2002, str. 11–12), da obstaja več specifičnih kriterijev vrednotenja, s katerimi 
lahko argumentiramo določene rešitve.  
– Uspešnost nam pove, ali določena alternativa odraža doseganje neke željene 
posledice oz. rezultatov. Uspešnost, pogosto povezana s tehnično racionalnostjo, 
je merjena v številu enot produktov ali v njihovi denarni vrednosti.  
– Učinkovitost je sinonim za ekonomsko racionalnost in nam pove obseg porabljenih 
virov na novo proizvedeno enoto. Učinkovitost se nanaša na količino napora, 
vloženega v produkcijo določene stopnje uspešnosti.  
– Primernost nam pove, ali rešitev sploh ustreza problemu. Primernost se nanaša na 
obseg, v katerem dana uspešnost zadovoljuje potrebe, vrednote in priložnosti, 
katerih nezadovoljenost je povzročila problem.  
– Pravičnost obravnava vprašanje distribucije dobrin in stroškov v družbi. Pravičnost 
je tesno povezana s pravno in družbeno racionalnostjo ter se nanaša na 
distribucijo učinkov in vložkov med različnimi družbenimi skupinami.  
– Odzivnost pove, v kolikšni meri je program pravilno usmerjen v zadovoljevanje 
potreb določene družbene skupine. Tu gre za vprašanje, v kolikšni meri program 
ustreza interesom in vrednotam ciljne družbene skupine. Odzivnost se nanaša na 
obseg zadovoljevanja potreb, preferenc in vrednot določenih skupin in kot taka 
pove, ali se v kriterijih uspešnosti, učinkovitosti, ustreznosti in enakosti dejansko 
odražajo potrebe, preference in vrednote specifičnih skupin.  
– Koristnost primerja programske cilje in njihove predpostavke glede na vprašanje, 
ali so cilji primerni za družbo, v kateri živimo. 
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3.1 TEORETIČNA IZHODIŠČA STRATEŠKEGA MANAGEMENTA, 
NAČRTOVANJA IN STRATEGIJE 
 
Strateški management je niz vodstvenih odločitev in ukrepov, ki se nanaša na dolgoročno 
poslovanje organizacije. Preučevanje strateškega managementa se osredotoča na 
spremljanje in ocenjevanje zunanjih priložnosti in nevarnosti, v luči prednosti in slabosti 
organizacije (Hunger, Wheelen, 2008, str. 3). 
 
Značilnost strateškega managementa je njegov poudarek na strateškem odločanju. Za 
razliko od mnogih drugih odločitev se strateške odločitve nanašajo na dolgoročno 
prihodnost celotne organizacije in imajo tri osnovne značilnosti: 
- redkost – so redke in se ne morejo zgledovati po nobenem primeru iz preteklosti, 
- pomembnost – nanašajo se na obsežne vire organizacije in od ljudi zahtevajo 
prevzemanje velikih odgovornosti na vseh ravneh, 
- usmerjevalnost – postavljajo smernice za manj pomembne odločitve in prihodnje 
ukrepanje na ravni celotne organizacije (Hunger, Wheelen, 2008, str. 20). 
 
Proces strateškega managementa lahko razumemo kot proces planiranja ter proces 
uresničevanja in kontrole uresničevanja strategij podjetja oziroma kot način formalnega 
procesa strateškega načrtovanja, ki ponuja sistematičen in racionalen način strateškega 
odločanja. Kot prvo fazo navaja postavljanje planskih postavk, ki zajemajo ocenjevanje 
okolja, analizo poslovanja ter postavitev izhodiščne vizije in poslanstva. Sledi faza 
strateškega načrtovanja, ki zajema celovito ocenjevanje organizacije, ugotavljanje 
prednosti, slabosti, priložnosti in nevarnosti, postavljanje planskih ciljev ter ugotavljanje 
planskih vrzeli, ocenjevanja strategij in na koncu njihovo izbiro. Kot zadnjo fazo postavlja 
fazo uresničevanja in kontrole strateškega plana, ki je sestavljena iz operativnega in 
izvajalskega dela (Pučko, 1996, str. 113). 
 
Kljub temu da strateški management tvorijo enakovredni procesi načrtovanja, 
organiziranja, vodenja in kontroliranja, ki pomembno vplivajo na doseganje ciljev 
organizacije, pa je strateško načrtovanje zaradi zahtevne naloge predvidevanja dogajanj v 
okolju organizacije ter določanja ciljev za določena obdobja najpomembnejša 
organizacijska funkcija strateškega managementa. 
 
Strateško načrtovanje je sistematičen proces, s katerim organizacija in udeleženci 
opredelijo temeljni razlog obstoja organizacije, ključne razvojne usmeritve in prednosti, 
določijo ovrednotene in merljive cilje ter načine za njihovo doseganje. S procesom 
strateškega načrtovanja gradimo zavezanost uresničevanju poslanstva in ciljev pri 
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notranjih in zunanjih udeležencih. Strateško načrtovanje omogoča optimizacijo 
razporejanja in rabe virov. 
 
Slika 2: Model procesa strateškega managementa v organizaciji 
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Vir: Pučko (2003, str. 115) 
 
Pomembno je, da strateško načrtovanje razumemo kot stalen sistematičen proces, v 
katerega vključujemo vse ključne notranje in zunanje udeležence, in ne le kot projekt 
priprave strateškega načrta, ki ga izvedemo vsakih nekaj let. Stalen in sistematičen proces 
strateškega načrtovanja omogoča pravočasno prepoznavanje in pričakovanje sprememb v 
okolju in hiter odziv nanje (Bolčič, 2004, str. 17). 
 
Strateško načrtovanje je skupek konceptov, postopkov in orodij, ki so bili oblikovani z 
namenom, da pomagajo managerjem pri nalogah vodenja organizacije. Strateško 
načrtovanje bi lahko definirali kot discipliniran napor, ki je usmerjen v nastanek bistvenih 
odločitev in dejanj, ki oblikujejo in vodijo, kaj organizacija je, kaj počne in zakaj počne. V 
preteklih štiridesetih letih je postalo strateško načrtovanje standardni del premišljevanja 
managerjev in njihove prakse v poslovnem svetu. V preteklih dvajsetih letih je postalo 
strateško načrtovanje standardna praksa velikega števila javnih in neprofitnih organizacij 
(Bryson, 2004, str.xii). 
  
Definicij strateškega načrtovanja je mnogo, Bryson navaja sledeče (2004, str. 153). 
 Lederer in Salmela sta strateško načrtovanje opredelila kot proces definiranja 
nabora aktivnosti, ki organizaciji omogočajo uresničiti njene cilje in ji zagotavljajo 
konkurenčno prednost. 
 Remenyi je strateško načrtovanje definiral kot proces izdelave strateškega plana 
organizacije, ki naj bi vodil v optimalno rabo sredstev z namenom izpolnitve 
zastavljenih ciljev organizacije. 
 Earl je strateško načrtovanje opredelil kot proces načrtovanja in analize 
poslovanja, s ciljem izdelati strateški plan organizacije, ki naj bi omogočil 
oblikovanje njene konkurenčne prednosti. 
 S sintezo več definicij sta Fidler in Rogerson opredelila strateško načrtovanje kot 
proces izoblikovanja njenega sistema delovanja, ki organizaciji omogoča 
uresničitev njenih ciljev in ji s tem posredno zagotavlja konkurenčno prednost. 
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Strateško načrtovanje prinaša za organizacijo več koristi: 
- organizacija razmišlja strateško in razvija učinkovite strategije,  
- razjasni usmeritve prihodnosti,  
- osnuje prioritete,  
- današnje odločitve prikaže v luči posledic, ki jih bo organizacija nosila v 
prihodnosti,  
- razvija jasno in obrambno osnovo za odločanje,  
- sprejema usklajene odločitve preko različnih ravni in funkcij, 
- razrešuje glavne organizacijske probleme,  
- izboljšuje organizacijske sposobnosti,  
- učinkovito se spopada z nenehnimi spremembami v okolju,  
- gradi skupinsko delo in izboljšuje veščine zaposlenih (Bryson, 2004, str. 11–13). 
 
V teoriji in praksi je strategija pogosto sinonim za strateško načrtovanje ali strateški 
management. Pri oblikovanju strategij gre vselej za opredeljevanje želenega prihodnjega 
stanja organizacije. S strategijo začrtamo vizijo, kakšna naj bo organizacija po določenem 
času, kje naj bo v primerjavi z drugimi idr. Gre za opredeljevanje dolgoročnih ciljev in 
nato določanje poti, potrebne za njihovo dosego (Ivanko, 2004, str. 218).  
 
Beseda strategija izhaja iz grške besede stratego: stratos – vojska, ego – vodja, kar 
pomeni umetnost vodenja vojske ali generalova umetnost. V poslovnem smislu pa obstaja 
več opredelitev pojma strategija (Dimovski e tal., 2005, str. 183).  
 
- Kotler: strategija je razvijanje pravil igre, s katerimi bo podjetje doseglo 
dolgoročne cilje. 
- Porter: bistvo strategije je v tem, da delamo dejavnosti drugače ali da delamo 
drugačne dejavnosti kot konkurenca, sicer strategija ni nič drugega kot trženjski 
slogan, s katerim pa se konkurenci ne moremo postaviti po robu. 
- Cambell: poslovodstvo želi, da zaposleni razmišljajo na določen način in kolektivno 
delujejo v nameri, da bi uresničili poslanstvo organizacije. 
- Chandler: strategija je določanje osnovnih dolgoročnih ciljev organizacije, uporaba 
ustreznih postopkov in dodelitev potrebnih sredstev za doseganje teh ciljev. 
- Coulter: strategija je niz ciljnousmerjenih odločitev in akcij, ki organizacijske 
sposobnosti in vire podjetja uravnotežijo s priložnostmi in nevarnostmi iz okolja. 
- Drucker: naloga strategije je uresničiti poslovno strategijo in pomagati organizaciji, 
da v nepredvidljivem okolju doseže želene rezultate. Strategija organizaciji 
pomaga namensko iskati priložnosti. 
- Lynch: strategija je vzorec osnovnih ciljev, smotrov in namenov ter ključnih politik 
in planov, ki so potrebni za uresničevanje postavljenih ciljev. Pomeni ustvarjanje 
trajnejše drugačnosti od konkurence. 
- Pučko: strategija je vsaka možna poslovna usmeritev podjetja, katere uresničitev 
obeta doseganje strateških ciljev. 
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- Thompson in Strickland: strategija je vzorec aktivnosti in poslovnih pristopov, ki jih 
strateško poslovodstvo uporablja, da bi ugodilo kupčevim potrebam, zgradilo 
privlačen tržni položaj in doseglo organizacijske cilje. 
    
Razlika med strategijo in strateškim načrtovanjem je v tem, da strateško načrtovanje 
obsega celoten proces načrtovanja, vključno z določanjem ciljev, strategije pa kažejo le 
pot za dosego cilja v odvisnosti od okolja, velikosti podjetja in drugih značilnosti in s tem 
fazo v procesu strateškega načrtovanja (Rozman, 1993, str. 59).  
 
3.2 STRATEŠKI MANAGEMENT V JAVNEM SEKTORJU 
 
Strateški management na področju javnih storitev ima v primerjavi z že dolgo uveljavljeno 
inačico za privatni sektor novejšo, nedokončano in vse bolj pomembno vsebino. Okolja 
organizacij v javnem sektorju postajajo na splošno vse bolj negotova in med seboj vse 
bolj notranje povezana; tako da vsaka večja sprememba, kjerkoli se zgodi, močno vpliva 
na pogoje povezanih organizacij. Zato morajo tudi managerji organizacij javnega sektorja 
bolj kot kadar koli prej strateško razmišljati. Pri svojih odločitvah pa se morajo hkrati 
zavedati, da je planiranje v javnem sektorju podrejeno širšim interesom, vsebovanim v 
politiki in posebnih zakonih, ki zadevajo posamezno področje javnih storitev (Pečar, 2003, 
str. 71). 
 
Za strateški management javnega sektorja in nepridobitnih organizacij je pomembno 
poznavanje, upoštevanje in usklajevanje interesov vseh udeležencev (ki so lahko med 
seboj v nasprotju). Pri tem obstaja v primerjavi z zasebnim sektorjem nekaj pomembnih 
razlik (Bolčič, 2004, str. 17):  
 uporabnik izdelka ali storitve javnega sektorja in nepridobitnih organizacij 
praviloma ni plačnik (vsaj ne v celoti),  
 v vlogi investitorjev/lastnikov nastopajo ustanovitelji in financerji, ki ne pričakujejo 
donosa na kapital, pač pa učinkovito delovanje in uresničevanje poslanstva,  
 končni udeleženci so uporabniki izdelkov in storitev, lokalne skupnosti, 
davkoplačevalci in drugi zainteresirani, 
 pomembno vlogo imajo regulatorji, ki oblikujejo pravne in finančne okvire 
delovanja, 
 zlasti v nevladnih pa tudi drugih nepridobitnih organizacijah se krepi pomen in 
vloga prostovoljstva. 
 
Različni avtorji (Trunk-Širca, 1998, str. 15–16; Žurga, 2000, str. 47 in dr.) navajajo 
posebnosti javnega sektorja, ki se razlikuje od managementa zasebnega sektorja: 
 povsem normativno določen okvir delovanja (institucionalizirano okolje), zato je 
tudi poslovna politika javnih organizacij bolj toga, 
 izpostavljenost možnim prisilnim oblikam regulacije s strani vlade, 
 kompleksno okolje, 
 pogoste vladne intervencije v obliki modifikacije programov, 
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 politična agenda in menjava političnih elit (umetno postavljene časovne omejitve), 
ki otežujejo izvajanje dolgoročnih projektov, 
 veliko različnih interesov, ki so pogosto zelo splošni in celo protislovni,  
 ni soglasja o ciljih, zato je težko vrednotiti uspešnost in učinkovitost, smernice za 
oblikovanje politik so slabo opredeljene in manj tržno naravnane, 
 veliko neposrednega političnega pritiska, 
 poslovodenje je precej centralizirano, 
 narava javnih dobrin ne dovoljuje izključevanja posameznih skupin oz. onemogoča 
formiranje ciljnih skupin, 
 storitve javnih organizacij je težko prilagajati specifičnim potrebam, socialni in 
politični cilji pogosto nasprotujejo ekonomskim ciljem. 
 
Strateški management in vodenje organizacije pomeni usklajevanje treh kategorij sistema 
(vložek, proces, izložek) v treh časovnih horizontih. Najpomembnejša razlika med 
strateškim managementom v zasebnem in javnem (nepridobitnem) sektorju ni v obliki, 
pristopih, orodjih in metodah, temveč v vsebini. 
 
Nutt in Backoff (1992, str. 22–52) sta identificirala ključne ugotovitve, ki jih mora javni 
sektor pri strateškem načrtovanju upoštevati. 
 Management v javnem sektorju se mora zavedati horizontalnih in vertikalnih ovir, ki 
ga spremljajo na poti uspešnega poslovodenja. Iz tega izhaja, da so stalni razgovori z 
nadzornimi organi in drugimi pomembnimi in vplivnimi udeleženci nujni in koristni ter 
da je po drugi strani potrebno stalno izkazovanje prednosti v odnosu do drugih 
porabnikov državnega proračuna. 
 Vpetost v politični prostor je velika, zato morajo organizacije svojo legitimnost iskati v 
politični, strokovni in laični javnosti. 
 Strategije v javnem sektorju morajo biti po mnenju avtorjev bolj reaktivne kot 
proaktivne; po drugi strani pa lahko reaktivna politika pahne organizacijo v »gašenje 
požarov«, zato naj organizacije javnega sektorja zavzamejo obliko inkremetalnega 
gibanja oziroma razvoja, ki uravnoteži priložnosti in grožnje. 
 Zaradi zapletene mreže vplivov, interesov, avtoritet in pomanjkanja sredstev je 
postavljanje ciljev težavno, zato mora management postaviti nekakšne »ideale« 
organizacije, ki bi vsebovali želeno prihodnost. 
 
Posebnosti javnega in zasebnega sektorja, ki jih je potrebno upoštevati pri strateškem 
načrtovanju, sta predstavila Nutt in Backoff (1992, str. 22–25) in so povzete v Tabeli 1 v 
Prilogi 2.  
 
3.3 MODELI STRATEŠKEGA NAČRTOVANJA  
 
Nekatere odločitve je treba sprejeti takoj in ne dovoljujejo odlašanja, za druge je na voljo 
več časa. Vendar prav za nobeno ni mogoče reči, da je popolnoma predvidljiva. Praviloma 
odločitve pomenijo tehtanje med alternativami. Ker so zaradi kompleksnosti realnega 
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sveta težko pregledne, si v iskanju najboljše alternative pomagamo z modeli (Prašnikar, 
1998, str. 21). 
 
Upravljavci in poslovodstvo morajo pri obvladovanju organizacije usmeriti osredotočenost 
na bistvene konstante in spremenljivke sistema, zato si morajo zgraditi svoj model za 
uspešno upravljanje in poslovodenje. Takšen model mora poenostavljati stvarnost in 
vključevati določene spremenljivke stvarnega življenja. V današnjem času so raziskovalni 
rezultati na področju grajenja modelov strateškega načrtovanja še takšni, da ni mogoče 
govoriti o že razvitem enotnem celovitem modelu. Vsekakor pa je marsikateri model 
uporaben vsaj za (Pučko, 2003, str. 107): 
– organizacijo procesa strateškega planiranja, 
– postavljanje potrebnih zvez med deli in celotnim procesom strateškega 
poslovodenja, 
– organizacijo podatkov v raziskovalen in analitičen sistem, 
– testiranje smiselnosti planskih ciljev glede na razpoložljive temeljne sestavine in 
konkurenčne cilje.   
 
Številni avtorji so razvili svoje modele strateškega načrtovanja, ki pa so si vsaj glede 
glavnih faz in logike enotni, razlikujejo pa se glede števila faz, njihovega zaporedja, 
vsebine in pomembnosti posameznih faz. Vsak model torej definira poslanstvo celotne 
organizacije, opredeli njegovo vizijo, oblikuje funkcionalne strategije za vse ključne 
funkcije organizacije ter razporeja omejene vire za uresničitev zastavljenih ciljev. Naloga 
modelov je, da managementu olajšajo snovanje poti organizacije do zaželenega cilja, 
naloga managementa pa da med številnimi modeli izbere najbolj učinkovitega in praktično 
uporabnega. 
  
Večina modelov strateškega managementa je bila oblikovana za profitno usmerjene 
organizacije, a so s prilagoditvijo konceptov, postopkov in orodij, ki so uporabni tudi pri 
odzivanju na spremembe v neprofitnem okolju, postali osnova za strateško načrtovanje v 
neprofitnih organizacijah. V nadaljevanju so predstavljeni različni uveljavljeni modeli 
strateškega načrtovanja, ki so primerni za neprofitne organizacije.  
 
1. Martinellijev model strateškega načrtovanja  
 
Obravnavan model je sestavljen iz 6 faz, ki si sledijo po naslednjem vrstnem redu: 
1. zbiranje informacij in analiza, 
2. identifikacija kritičnih področij za organizacijo, 
3. določitev strateške vizije organizacije, 
4. pregled opredelitve organizacije, 
5. postavitev strateških ciljev, 
6. oblikovanje strategij za posamezne cilje. 
 
Martinelli (1999, str. 2) pri svojem modelu izhaja iz opredelitve, da je strateško 
načrtovanje vrsta načrtovanja, ki definira prednostne in odločilne smeri razvoja neprofitne 
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organizacije. Največja slabost modela, a hkrati tudi njegova prednost, je enostavnost, saj 
omogoča hitro prilagajanje spremembam v okolju in izkoriščanje morebitnih priložnosti, 
zaradi nezahtevnosti pa organizacija lahko hitro pride do strategije razvoja. Pomanjkljivost 
modela je, da v prvi fazi, ki je izrednega pomena, za uspeh strateškega načrtovanja združi 
analizo zunanjega, notranjega in analizo tržnih okolij, poleg tega pa model ne opredeli 
poslanstva organizacije, niti ne vključuje faze uresničevanja strategije in kontrole le-tega. 
 
Martinellijev model je slikovno prikazan v Prilogi 3. 
 
2. Model strateškega načrtovanja Burharta in Reussove 
 
Za razliko od Martinellijevega modela je model Burkharta in Reussove kompleksnejši in  
poudari pomen ločene analize zunanjega in notranjega okolja. Model je dovolj konkreten 
za praktično uporabo in dovolj odprt za prilagajanje. Kljub temu pa smatram, da ima 
model pomanjkljivost, saj tako kot predhodno obravnavani model ne vključuje opredelitev 
poslanstva, uresničevanja ter kontrole uvedene strategije. Faze strateškega načrtovanja: 
1. začetne aktivnosti, 
2. ocenitev notranjega okolja, 
3. ocenitev zunanjega okolja, 
4. identifikacija ključnih zadev in ugotovitev strateških priložnosti, 
5. sporazum o viziji, 
6. oblikovanje ciljev in poti za njihovo dosego. 
 
Proces strateškega načrtovanja po Burhartu in Reussovi je orisan v Prilogi 4.  
3. Model strateškega načrtovanja Hungerja in Wheelena 
 
Proces strateškega načrtovanja po Hungerju in Wheelenu (Hunger, Wheelen, 1996, str. 7) 
obsega štiri osnovne korake: 
 
1. opazovanje zunanjega in notranjega okolja, 
2. oblikovanje strategij, 
3. uresničevanje strategij, 
4. spremljanje in kontrola strategij. 
 
Poslovodstvo organizacije pri tem modelu motri zunanje okolje podjetja – s tem želi 
ugotoviti možnosti in nevarnosti – in notranje okolje organizacije, da bi lahko identificiralo 
prednosti in slabosti organizacije. Glede na dobljene rezultate poslovodstvo oblikuje 
poslanstvo podjetja, ki vodi k oblikovanju ciljev, strategij in politik. Uresničevanje sprejetih 
strategij in politik se odvija skozi programe, predračune in postopke. Model je mišljen kot 
kontinuiran proces, ki opisuje, kako naj bi se strateški management in poslovodenje 
praviloma odvijalo in ne kako se dejansko odvija (Hunger, Wheelen, 1996, str. 7). 
 
Proces strateškega načrtovanja po Hunger in Wheelenu je orisan v Prilogi 5.  
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3.4 MANAGEMENT VARNOSTI CESTNEGA PROMETA 
 
Prometne nesreče so za večino razvitih držav po svetu osnovni zdravstveni problem, saj je 
tveganje poškodbe udeleženca v prometu do tridesetkrat višje od tveganja poškodbe 
delavca v industriji. Negativni vpliv posledic prometnih nesreč, izražen s številnimi 
poškodbami, z mrtvimi in z invalidnostjo, je tolikšen, da globalno družbo socialno in 
zdravstveno ogroža. Po podatkih Svetovne zdravstvene organizacije (WHO) letno zaradi 
posledic prometnih nesreč umre nad 1.200.000 ljudi, najmanj 20 do 50 milijonov ljudi pa 
je poškodovanih. Prometne nesreče s smrtnim izidom so med glavnimi tremi vzroki smrti 
za osebe, ki so v starostni skupini od 5. do 44. leta. 
 
Prometne nesreče s smrtnim izidom so v svetovnem merilu na 10. mestu med vzroki smrti 
(WHO, 2012). Varnost cestnega prometa se v razvitih državah sicer že desetletja 
izboljšuje, vendar se slabša v državah v razvoju in nerazvitih državah. V nerazvitih 
državah in v državah v razvoju je stopnja smrtnosti v prometnih nesrečah od 19,5 do 21,5 
oseb na 100.000 prebivalcev, medtem ko je v razvitih državah stopnja smrtnosti v 
prometnih nesrečah 10,3 osebe na 100.000 prebivalcev. Slovenija sicer sodi med razvite 
države, v katerih se zmanjšuje število nesreč in njihovih posledic, vendar sodimo med 
srednje varne države v Evropi na milijon prebivalcev.  
 
Po Resoluciji o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje 2007–2011 
(Skupaj za večjo varnost) (Ur. l. RS, št. 1/7) je varnost prometa ena od temeljnih 
kakovosti vsakega prometnega sistema. Vsak udeleženec v prometu ali uporabnik 
prometne storitve želi imeti varen prometni sistem, ki zadovoljuje njegove potrebe in 
pričakovanja. V tem pomenu je varen cestni promet tudi odgovornost države, ki ima 
vpogled in pregled nad dogajanjem v cestnem prometu in potrebne vzvode, s katerimi 
lahko poleg posameznika posredno ali neposredno vpliva na varnost cestnega prometa. 
 
Strategija managementa varnosti cestnega prometa je opredeljena v nacionalnem 
programu varnosti cestnega prometa. Za operativno izvajanje nalog nacionalnega 
programa je Državni zbor RS v letu 2010 s spremembo 3. člena Zakona o spremembah 
zakona o varnosti cestnega prometa (ZVCP, 2010) (Ur. l. RS, št. 36/10) ustanovil Javno 
agencijo RS za varnost prometa, ki upravlja s politiko varnosti cestnega prometa. 
Ustanovitev agencije je poleg povezovanja in združevanja pristojnosti in virov omogočila 
izvajanje naslednjih ključnih nalog: 
– strokovnih nalog nacionalnega programa varnosti cestnega prometa, 
zakonodaje, izvedbenih načrtov in preventivnega in vzgojnega dela na 
področju varnosti cestnega prometa, 
– organizacijo in izvajanje analitskoraziskovalnega dela na področju varnosti 
prometa, 
– organizacijo in izvajanje neodvisnega raziskovanja najtežjih prometnih 
nesreč, 
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– prometne infrastrukture (št. 2008/96/ES) in na podlagi 88. člena zakona, ki 
ureja javne ceste (Zces-1, 2012), 
– izvajanje rehabilitacijskih programov za voznike, ki so bili pravnomočno 
kaznovani zaradi prehitre vožnje, vožnje pod vplivom alkohola, 
prepovedanih drog ali psihoaktivnih snovi, 
– izvajanje programov za voznike začetnike in programov varne vožnje, ki 
presežejo določeno število kazenskih točk, in voznike, ki jim je izrečena 
sankcija prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja, 
– izvajanje nalog s področja izpitnih centrov za voznike motornih vozil. 
 
Slika 3: Organizacijska shema Javne agencije RS za varnost prometa 
JAVNA AGENCIJA RS ZA VARNOST 
PROMETA  16650-00
















IZPITNI CENTER MARIBOR 
16650-0208
IZPITNI CENTER CELJE 
16650-0201
IZPITNI CENTER MURSKA SOBOTA 
16650-0209
IZPITNI CENTER POSTOJNA 
16650-0212
IZPITNI CENTER KRŠKO 
16650-0206
IZPITNI CENTER JESENICE 
16650-0203
IZPITNI CENTER DOMŽALE 
16650-0202
IZPITNI CENTER KRANJ 
16650-0205
IZPITNI CENTER TRBOVLJE 
16650-0215
IZPITNI CENTER KOPER 
16650-0204
IZPITNI CENTER NOVA GORICA 
16650-0210
IZPITNI CENTER NOVO MESTO 
16650-0211
IZPITNI CENTER PTUJ 
16650-0213
IZPITNI CENTER VELENJE 
16650-0216





in vzgojo v cestnem
prometu RS
SLUŽBA ZA FINANČNE, 16650-01
KADROVSKE IN SPLOŠNE ZADEVE
 
Vir: Avp (2011) 
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Javna agencija ima splošno službo, Sektor za razvoj in koordinacijo varnost prometa, 
Sektor za voznike, Sektor za vozila in Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu. V  
okviru agencije teritorialno deluje 16 izpitnih centrov, ki preverjanjo teoretično in praktično 
znanje na izpitu za pridobitev vozniškega dovoljenja.  
 
Po 3. členu Zakona o voznikih (ZVoz, 2012), Uradni list RS, št. 9/2010, Ministrstvo za 
infrastrukturo in prostor opravlja naloge na področju usklajevanja in priprave 
nacionalnega programa1. Za operativno izvajanje nacionalnega programa varnosti 
cestnega prometa pa sta Vlada in Državni zbor RS ustanovila javno agencijo. Ker je 
osrednji del nalog agencije namenjen izvajanju in koordiniranju nalog nacionalnega 
programa in vodenju medresorske delovne skupine za koordinacijo programa, ni mogoče 
postaviti ločnice med Agencijo kot institucijo in Nacionalnim programom varnosti cestnega 
prometa. Zato je v naslednjem poglavju strateškega načrtovanja postavljen enačaj med 
Javno agencijo RS za varnost prometa in Nacionalnim programom varnosti cestnega 
prometa.   
 
                                                 
1 Od ustanovitve Agencije le-ta opravlja tudi naloge priprave nacionalnega programa varnosti cestnega prometa ne glede na 
določbe zakona, ministrstvo program medresorsko usklajuje. 
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4 STRATEŠKO NAČRTOVANJE VARNOSTI CESTNEGA 
PROMETA PO BRYSONU J. MOOR-U 
 
Brysonov model strateškega načrtovanja, ali kot ga je poimenoval avtor, Strategy Change 
Cycle oz. cikel strategije sprememb je model, ki je načrtno razvit za javne, neprofitne 
organizacije in je zaradi svojih značilnosti, uporabnosti, učinkovitosti najpogosteje 
uporabljen model strateškega načrtovanja. Izhaja iz predpostavke, da strateško 
načrtovanje ni ločen koncept, proces ali orodje, ki bi slonel na rigidnosti in formalizmu, 
ampak proces strateškega razmišljanja, aktivnosti in učenja. Ta proces vključuje različne 
managerske pristope, odvisne od značilnosti zunanjega in notranjega okolja, v katerem 
organizacija deluje, in pogojev, ki določajo njen uspeh. Model je zasnovan kot splet 
zaporednih korakov, ki omogoča managementu nenehno in pregledno spremljanje, 
preverjanje rezultatov in končnih učinkov že pri vsaki fazi modela. Vrednotenje in 
implementacija sta stalni del procesa in ne le njegov zaključek, kar pomeni, da proces 
nenehno vključuje odpravljanje morebitnih pomanjkljivosti in dopolnjevanje strateškega 
plana. V kolikor je proces izpeljan pravilno, torej da organizira sodelovanje, oblikuje ideje 
za strateške intervencije, sestavi zmagovito koalicijo in vgradi strategijo, lahko pomaga 
organizaciji, da se odloča za pravilne, učinkovite odločitve in dejanja, ki so v soglasju z 
vizijo, poslanstvom ter cilji organizacije. 
 
Proces je uporaben za vse neprofitne in javne organizacije ne glede na njihovo velikost in 
organiziranost, edini pogoj za uresničitev procesa je dominantna koalicija ali vsaj 
prostovoljna  koalicija, ki je sposobna oblikovati proces in mu slediti.    
 
Deset korakov procesa strateškega planiranja po Brysonu (glej Sliko XXX):  
1. uvodni dogovor o organizaciji strateškega načrtovanja, 
2. opredelitev mandata organizacije, 
3. določitev poslanstva in vrednot organizacije, 
4. ocenjevanje zunanjega in notranjega okolja, 
5. opredelitev strateških zadev/vprašanj organizacije, 
6. snovanje strategij, 
7. pregled in sprejetje strateškega plana,  
8. priprava vizije uspeha, 
9. uvajanje in uresničevanje (implementacija) strategije, 
10. nadzorovanje uresničevanja (evalvacija) strategije (Bryson, 2004, str. 32). 
 
Za predstavitev strateškega načrtovanja v AVP sem izbrala Brysonov model, saj le-ta nudi 
sistematičen pristop, je podrobno razčlenjen, izredno dodelan in se je v praksi že potrdil 
kot učinkovit. Kljub temu da od vključenih zahteva večjo angažiranost in veliko napora, pa 
uporabnika ob upoštevanju korakov in navodil znotraj teh s postavljanjem vprašanj sili v 
analizo tudi tistih področij, na katera bi uporabnik nemara lahko pozabil ali jih zanemaril. 
Podrobna analiza in sistematično zaporedje korakov daje uporabniku gotovost, da 
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vseskozi ve, kaj dela in mu daje s tem občutek varnosti, da bo uspešno izpeljal proces do 
konca in uresničil zastavljene cilje. 
 
Moja naloga ni pripraviti strateški plan kot formalni dokument, temveč poglobljeno 
analizirati proces strateškega managementa in načrtovanja varnosti cestnega prometa. 
Analiza procesa bo uvodoma predstavila in jasno definirala vsak korak modela, ki bo v 
nadaljevanju apliciran na konkreten primer. Zadnja dva koraka uvajanja, uresničevanje ter 
nadzorovanje strategije, bom obravnavala zgolj s teoretičnega vidika, ker je proces 
strateškega načrtovanja strategije varnosti cestnega prometa trenutno v fazi 
medresorskega usklajevanja. Izkušnje pri uveljavljanju in uresničevanju predhodne 
strategije varnosti cestnega prometa mi bodo v pomoč, da odpravim pomanjkljivosti in 
težave ob implementaciji strategije za novo desetletje.  
 
Strateško načrtovanje varnosti cestnega prometa kot faza procesa strateškega 
managementa mora v okviru strateškega managementa izoblikovati temeljne odločitve, 
nacionalne prioritete in akcije s področja varnosti cestnega prometa, ki bodo dale smer 
nadaljnjega managementa varnosti cestnega prometa na nacionalni ravni. Za varnost 
cestnega prometa je z vidika strateškega managementa, poleg posameznih faz procesa 
strateškega načrtovanja, pomembna predvsem povezava med državnim strateškim 
planom, obdobnim planom in strateškim planom agencije ter ostalimi nosilci izvajanja 
ukrepov za večjo varnost cestnega prometa. Z vidika managementa varnosti cestnega 
prometa kot strategije varnosti cestnega prometa je najpomembnejši nacionalni 
program2, obdobni plan varnosti cestnega prometa3 in srednjeročna vladna politika, ki se 
zrcali v proračunskem memorandumu. Zato je potrebno najprej opredeliti strateško 
načrtovanje na nacionalni ravni, ki je temelj za strateško načrtovanje na nižjih nivojih 
izvajanja dejavnosti varnosti cestnega prometa.4 
 
Slika 4: Strateški plan na nacionalnem nivoju 
 
Vir: Kuhar (2007, str. 8), lasten. 
 
                                                 
2 Nacionalni program obravnava prometno varnostno politiko v cestnem prometu, strokovno-zahtevne ter varnostno najbolj 
transparentne probleme na področju varnosti cestnega prometa v Republiki Sloveniji in določa posamezne ter povezane 
ukrepe, ki jih morajo izvesti vsi deležniki, da se doseže cilji nacionalnega programa. 
3 Obdobni načrt varnosti cestnega prometa je operativni dokument, ki omogoča spremljanje stanja varnosti cestnega 
prometa do uresničitve cilja in strategije. 
4 Prirejeno po Marjeta Kuhar: Strateško planiranje v bolnišnicah, leto 2007, str. 8. 
ZAKON NACIONALNI PROGRAM OBDOBNI NAČRT 
PRORAČUN 
- konkretne aktivnosti  
- terminsko določene akcije 
- projekti in programi nosilcev 
varnosti cestnega prometa 
‒ področja ukrepanja 




- strateški cilji 
- ukrepi na področjih varnosti 
cestnega prometa 
- nosilci področij 
- kazalci var. cest. prom. 
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Za oceno obsega izvajanja varnosti cestnega prometa je potrebna ocena vseh nosilcev, ki 
so udeleženi v procesu strateškega managementa ter strateškega načrtovanja varnosti 
cestnega prometa. 
 







Vir: Kuhar (2007, str. 9), lasten. 
 
Brez nacionalne strategije, brez jasne organizacijske predstave varnosti cestnega 
prometa, poznavanja kompleksnega interdisciplinarnega sistema ter upoštevanja vseh 
udeležencev v cestnem prometu se je težko odločati, v kaj in koliko investirati, kako 
postavljati prioritete, kako optimizirati porabo razpoložljivih virov in kako promovirati 
varnost cestnega prometa javnosti. Strategija določa cilje in njihovo uresničevanje glede 
na njihovo poslanstvo in vrednote. Strategijo varnosti cestnega prometa oziroma strateški 
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plan predstavlja Nacionalni program varnosti cestnega prometa, ki ima jasno opredeljene 
cilje in na tem področju upošteva cilje Evropske komisije. Navedeni cilji niso za državo 
članico Evropske skupnosti zavezujoči, je pa priporočljivo, da jih v svoji nacionalni 
strategiji upoštevajo in jim sledijo (Eur-lex, 2010). 
 
Ključni strateški cilji po priporočilih Evropske komisije (Eur-lex, 2010) so: 
– v nacionalnih strategijah postaviti cilj zmanjšanja števila mrtvih in hudo telesno 
poškodovanih oseb v cestnem prometu za polovico za prihodnje desetletje, 
– izboljšati izobraževanje in usposabljanje udeležencev v cestnem prometu, 
– izboljšati uveljavljanje cestnoprometnih predpisov, 
– povečati varnost cestne infrastrukture, 
– povečati varnost vozil, 
– spodbujati uporabo moderne tehnologije, s katero bi se povečala varnost v 
cestnem prometu, 
– izboljšati storitve v sili in po poškodbah, 
– zaščititi ranljive udeležence v cestnem prometu. 
 
4.1 UVODNI DOGOVOR O ORGANIZACIJI STRATEŠKEGA 
NAČRTOVANJA 
 
Namen prvega koraka je oblikovati začetni sporazum med ključnimi notranjimi in 
zunanjimi (kadar implementacija vpleta več strank in organizacij) deležniki in mnenjskimi 
vodji, o skupnem strateškem planu in o glavnih korakih načrtovanja. Podpora in obveza 
ključnih udeležencev je temeljnega pomena za uspešno strateško načrtovanje, saj le-ti 
dajo potrebno težo in legitimnost procesu, hkrati pa se na ta način zagotovijo materialna 
sredstva in kadri. 
 
Uvodni sporazum o strateškem planu naj vsebuje dogovor o namenu in koristnosti 
strateškega načrtovanja, temeljnih korakih v načrtovanju, oblikah in časovnih rokih za 
poročanje, vključenih organizacijah, enotah, posameznikih ter njihovih nalogah in 
potrebnih sredstvih za strateško načrtovanje.  
 
Proces doseganja dogovora je ponavadi izredno težavna in dolgotrajna naloga. 
Zapletenost odnosov med vpletenimi, njihova številčnost, slabo poznavanje procesa 
strateškega načrtovanja in vzvodov odločanja podaljšuje in otežuje to fazo. V izogib 
naštetim težavam je dobro, da se z dogovorom ustanovi posebna skupina oziroma 
koordinacijsko telo, ki skrbi za svetovanje, pogajanje, usklajevanje, reševanje težav in 
koordinira proces snovanja strategije.   
 
Proces doseganja konsenza običajno obsega naslednje faze: 
- predstavitev koncepta strateškega načrtovanja, 
- razvijanje razumevanja pomena koncepta v praksi, 
- razmišljanje o pomembnih posledicah načrtovanja, 
- razvijanje predanosti strateškemu načrtovanju, 
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- doseganje dejanskega dogovora (Bryson, 2004, str. 67). 
 
Čeprav začetna faza zahteva veliko truda in angažiranja vseh vpletenih, pa so koristi, ki jih 
prinaša začetni dogovor, velike in so osnova za nadaljnji proces. Koristi, ki jih navaja 
Bryson (2004, str. 67–70), so navedene v nadaljevanju.  
1. Dober začetni dogovor služi temu, da se bo vloženi trud v strateško načrtovanje 
izplačal, saj bo verjetno splošno prepoznan s strani naklonjenih strank ljudi, to pa 
vodi v široko pokroviteljstvo in legitimiteto. 
2. Natančna razlaga, katera skupina ljudi je v načrtovanje vključena in kakšen je 
proces načrtovanja. Udeleženci oziroma deležniki morajo biti informirani o 
napredku, dogodkih in pretečih odločitvah. 
3. Dober začetni dogovor vključuje osnutek zaporedja korakov v strateškem 
načrtovanju. Osnutek mora zagotavljati, da je proces zavezan k sklepnim 
organizacijskim točkam (proračunski sklepi, imenovanja) ter zakonodajnemu 
procesu. 
4. V dogovoru naj se imenuje glavne akterje, razkrije naj se morebitne spletke, 
zarote, jasno naj se določi smer in opiše značaj ter tema celotne zgodbe, ki bo 
sledila v strateškem načrtovanju. 
5. Dober sporazum zagotavlja mehanizme, kot je delovna skupina oziroma 
koordinacijsko telo za strateško načrtovanje, z namenom posvetovanja, pogajanja 
ali reševanja problemov med enotami, skupinami ali ostalimi vpletenimi deležniki. 
6. Dober začetni dogovor zagotavlja nujno potrebne vire. Za strateško načrtovanje 
sta bolj kot denar potrebna čas in pozornost ključnih odločevalcev. 
7. Dober začetni dogovor za odločevalce in mnenjske voditelje pomeni, da morajo 
pričeti z obsežno in intenzivno politično podporo tako na nekaterih ravneh 
organizacije kot tudi na različnih točkah procesa. 
 
Uvodni dogovor je skupek številnih soglasij, ki jih morajo deležniki doseči glede ciljev, 
korakov načrtovanja ter potrebnih sredstev za njihovo uresničevanje, in pomeni soglasje 
ali zaupnico predlaganemu procesu strateškega načrtovanja. Kako kompleksen bo 
dogovor, je odvisno od velikosti organizacije, saj je v manjših organizacijah, kjer okolje ni 
tako kompleksno, moč dogovor doseči veliko lažje in hitreje. Dosežen začetni dogovor 
pomeni velik uspeh, saj smo z njim uspeli premostiti osnovna nesoglasja ter združiti 
različne vidike in pričakovanja vpletenih. V kolikor nam dogovora ne uspe doseči, je moč 
nadaljevati zgolj na področjih, kjer je soglasje dosegljivo in morda kasneje poskušamo 
strateško načrtovanje razširiti.  
 
Odločitev o pripravi strateškega dokumenta, ki predstavlja nacionalni program varnosti 
cestnega prometa, s katerim se za obdobje desetih let določijo prednostne naloge in cilji 
za zagotovitev večje varnosti cestnega prometa, je z Zakonom o voznikih sprejela 
Republika Slovenija. Naloge na področju priprave in usklajevanja nacionalnega programa 
varnosti cestnega prometa so bile dodeljene ministrstvu, ki je pristojno za promet. Kljub 
temu je vodilno vlogo pri pripravi dokumenta prevzela AVP, ki je sprejela odločitev o 
strateškem načrtovanju. Razlog za to gre iskati v dejstvu, da je večina strokovnjakov iz 
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področja varnosti cestnega prometa, ki je prej delovala v okviru ministrstva, pristojnega 
za promet, z ustanovitvijo AVP prešla vanjo.  
 
V skladu s Sklepom o ustanovitvi medresorske delovne skupine za koordinacijo in nadzor 
nad izvajanjem Resolucije o nacionalnem programu varnosti cestnega prometa je z delom 
iz prejšnjega mandata nadaljevala medresorska skupina strokovnjakov. Vodenje delovne 
skupine je prevzel predstavnik AVP, ostali člani delovne skupine pa so predstavniki 
ministrstev, kot je Ministrstvo za notranje zadeve – policija (represivne akcije zoper 
alkohol, hitrost in ugotavljanje ostalih kršitev prometnih pravil), Ministrstvo za zdravje 
(vodi preventivno akcijo s področja alkohola in je sofinanciralo več projektov s področja 
alkoholne politike, ki je vzrok za prometne nesreče z najhujšimi posledicami), Ministrstvo 
za finance (daje soglasje k programu dela agencije), Ministrstvo za izobraževanje, 
znanost, kulturo in šport (prometna vzgoja v šolah) in DARS-a d.d. (upravljavec prometa 
na avtocestah). 
 
Da bi dosegli čim večjo vključenost vseh zainteresiranih javnosti ter s tem zagotovili 
učinkovito uresničevanje strateškega plana, so bili k sodelovanju povabljeni tudi 
predstavniki nevladnih organizacij, civilne družbe, lokalnih skupnosti in drugih strokovnih 
organizacij (Združenje občin Slovenije, Slovenska cestna podjetja, Zveza ZŠAM Slovenije, 
Avto-moto zveza Slovenije, Slovensko zavarovalno združenje). 
 
Tabela 1: Deležniki in njihova vloga v procesu strateškega načrtovanja  
Deležniki Vloga in naloge v procesu strateškega načrtovanja 
1. Odbor za promet Je delovno telo Državnega zbora RS, ki obravnava predloge zakonov, druge akte in 
problematiko, ki se nanaša na področje varnosti cestnega pometa, obravnava tudi 
zadeve EU s področja prometa. 
2. Ministrstvo za infrastrukturo 
in prostor  
Ima nalogo priprave predpisov in s tem izvajanje in nadzor predpisov, pripravo 
strateških planov na nacionalnem nivoju glede financiranja varnosti cestnega 
prometa, odgovorno je za delovanje Javne agencije RS za varnost prometa. 
3. Strokovni svet za varnost 
cestnega prometa 
Je posvetovalno telo ministra, pristojnega za promet. Analizira stanje varnosti 
cestnega prometa, na podlagi analiz oblikuje politike in pripravlja izhodišča ukrepov 
za izboljšanje varnosti cestnega prometa, pripravlja strokovna mnenja k predlogom 
zakonodaje s področja varnosti cestnega prometa, vozil, voznikov in javnih cest. 
4. Javna agencija RS za 
varnost prometa 
Agencija izvaja regulatorne, razvojne, strokovne in druge naloge s področja voznikov 
in vozil, analitsko-raziskovalne naloge, povezane z varnostjo cestnega prometa, 
preventive, vzgoje, usposabljanja v cestnem prometu, neodvisna preiskovanja 
dejavnikov za nastanek prometnih nesreč s smrtnim izidom ter strokovne naloge za 
pripravo in izvedbo nacionalnega programa varnosti cestnega prometa. Je osrednja 
inštitucija s področja varnosti cestnega prometa, ki vodi in koordinira ključne 
prometnovarnostne procese.  
5. Odbor za preventivo in 
vzgojo v cestnem prometu 
Je stalno posvetovalno telo sveta AVP, ki šteje 15 članov. Sestavljajo ga predstavniki 
različnih fakultet, svetov za preventivo in vzgojo v cestnem prometu lokalnih 
skupnosti ter predstavniki strokovne javnosti in civilne družbe. Posvetovalno telo 
daje pobude in predloge za načrtovanje programa dela agencije in finančnega načrta 
na področju preventive in vzgoje. 
6. Direkcija RS za ceste Direkcija RS za ceste je organ v sestavi ministrstva, pristojnega za promet. Direkcija 
upravlja s cestami, kjer izdaja dovoljenja in soglasja za posege v državne ceste in 
varovalni pas teh cest, tudi vzdržuje državne ceste, kamor sodi tudi zimsko 
vzdrževanje oziroma zimska služba ter skrbi za prometnotehnično ureditev cest 
(ureditev prometne signalizacije).  
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Deležniki Vloga in naloge v procesu strateškega načrtovanja 
7. Inšpektorat za promet, 
energetiko in prostor 
Je organ v sestavi ministrstva, pristojnega za promet. Izvaja inšpekcijski nadzor nad 
izpolnjevanjem pogojev in odgovornosti izvajalcev cestnih prevozov (ustreznost 
razporejanja voznikov na delo in izvajanje kontrole nad delom voznikov), nadzor nad 
področjem motornih vozil (tehnični pregledi, tehnična brezhibnost vozil, nadzor nad 
pooblaščenimi organizacijami) ter nadzor nad področjem voznikov (programi 
usposabljanj za učitelje vožnje, kandidatov za voznike motornih vozil, edukacijske in 
psihosocialne delavnice itd.). 
8. DARS Je delniška družba, ustanovljena z zakonom iz leta 1993 (ZDARS, Ur. l., št. 57/93 in 
97/10), ki organizira in vodi gradnjo in obnove avtocest in izvaja finančni inženiring 
ter vzdržuje in upravlja z avtocestami. Dars upravlja in vzdržuje avtoceste v skladu s 
Koncesijsko pogodbo za upravljanje in vzdrževanje avtocest z dne 29. 4. 2004. 
9. DRI upravljanje investicij 
d.o.o., Družba za razvoj 
infrastrukture 
DRI kot družba z neomejeno odgovornostjo za upravljanje investicij deluje od aprila 
2011. Lastnik Republika Slovenija jo je s statusnim preoblikovanjem dotedanje 
družbe ustanovil z namenom, da kot notranji izvajalec subjektom javnega prava 
zagotovi storitve investicijskega inženiringa, vodenja investicij v javno infrastrukturo 
in druge svetovalne storitve po t. i. »in-house« in »public-public« pogodbenem 
modelu. Področja delovanja: železniška infrastruktura, cestno-prometna 
infrastruktura, komunalna in vodna infrastruktura, stavbe in energetika. 
10. Medresorska delovna 
skupina za nadzor in 
koordinacijo RNPVCP 
Vlada Republike Slovenije je na 107. redni seji dne 01. 02. 2007, št. 01201-
4/2004/4, sprejela sklep o ustanovitvi medresorske delovne skupine za koordinacijo 
in nadzor nad izvajanjem Resolucije o nacionalnem programu varnosti cestnega 
prometa za obdobje 2007–2011 (skupaj za večjo varnost). Medresorska delovna 
skupina spremlja izvajanje nalog iz nacionalnega programa, analizira poročila o 
izvedenih ukrepih iz obdobnih planov, ki jih v skladu z  vsakoletnim obdobnim 
planom pripravijo izvajalci ukrepov iz teh planov, obravnava posebna problemska 
poročila, ki jih pripravljajo različni resorji zaradi odprave konkretnih ovir pri izvajanju 
nacionalnega programa, pomaga pri delu organov na lokalni ravni in sodeluje pri 
usklajevanju programov za reševanje problemov, ki presegajo lokalno raven. 
11. Policija Je organ v sestavi ministrstva, pristojnega za notranje zadeve. Policija spremlja in 
analizira varnostne razmere na slovenskih cestah, usmerja in usklajuje delo enot za 
nadzor prometa, preiskuje prometne nesreče, preprečuje in odkriva kazniva dejanja 
in prekrške, ki ogrožajo varnost cestnega prometa, opravlja nadzor in enotam 
zagotavlja strokovno pomoč.  
12. Ministrstvo za pravosodje in 
javno upravo 
Ministrstvo opravlja naloge organizacije in statusa sodišč, usklajuje delo upravnih 
enot (izdajanje vozniških dovoljenj, priglasitev k teoretičnemu delu vozniškega izpita) 
ter je nosilec in pripravljalec sistemskega zakona Zakon o prekrških in Kazenskega 
zakonika.  
13. Sodišča Sodišča na področju varnosti cestnega prometa vodijo evidenco kazenskih točk ter 
pomembno odločajo o institutu začasnega odvzema vozniškega dovoljenja5.  
14.  Uprava RS za zaščito in 
reševanje 
Je organ v sestavi Ministrstva za obrambo. Na področju varnosti cestnega prometa 
opravljajo pomembno vlogo varstva pred požarom in zaščito ter reševanje 
(reševanje, odprava in sanacija posledic nesreč). Izvajajo nadzor nad delovanjem 
gasilskih enot. 
15. Ministrstvo za finance Določa makroekonomsko politiko države, katere cilj je zagotavljanje javnih financ. V 
proračunu načrtuje prihodke in odhodke družbenopolitičnih skupnosti (državni, 
občinski proračun). 
16. Ministrstvo za znanost, 
šolstvo, kulturo in šport 
Ministrstvo vključuje vsebine s področja varnosti cestnega prometa v vzgojne načrte 
šol, uvaja interesne dejavnosti, ki združujejo različne predmete z vsebinami varnosti 
cestnega prometa, sodelujejo v preventivni akciji ob začetku šolskega leta, opozorijo 
učiteljice in učitelje v šolah, da se z učenci in dijaki pogovarjajo in jih usmerjajo, 
kako biti varni in odgovorni udeleženci v cestnem prometu. 
17. Vrtci, osnovne in srednje 
šole 
V drugi triadi osnovne šole se izvajajo kolesarski izpiti, organiziranje šolskih 
prevozov, urejanje varnih šolskih poti. Tudi vzgojiteljice in vzgojitelji v vrtcih 
                                                 
5
 Gre za primere najhujših kršitev pravil v cestnem prometu, za katere je predpisana kazen 18 kazenskih točk oz. sedem 
kazenskih točk pri vozniku začetniku, zaradi katere se mu po zakonu izreče prenehanje veljavnosti vozniškega dovoljenja: 
vožnja v napačni smeri, prehitra vožnja (več kot 30 km/h na območju umirjenega prometa, več kot 50 km/h v naselju), 
pobeg iz kraja prometne nesreče, odklon preizkusa alkoholiziranosti, vožnja pod vplivom mamil, vožnja pod vplivom 
alkohola (več kot 1,10 grama alkohola na kilogram krvi). 
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izobražujejo otroke in njihove starše o varnosti v cestnem prometu (akcija 
Pasavček), v srednjih šolah se izvajajo različne preventivne akcije za mlade voznike, 
ki jih spodbujajo k usposabljanju za varno vožnjo. 
18. Avtošole So zasebna podjetja, ki usposabljajo kandidate za voznike motornih vozil ali skupine 
vozil za katerokoli kategorijo za motorna vozila. Šole vožnje izvajajo dejavnost na 
podlagi pooblastila AVP (169 šol vožnje). 
19. Ministrstvo za zdravje Ima nalogo priprave predpisov in s tem izvajanje nadzora sprejetih predpisov, 
spremljanje javnega zdravja, opravlja naloge strateških planov na nacionalnem 
nivoju glede financiranja, zavarovanja in kakovosti v zdravstvu, pripravlja in uvaja 
programe za krepitev zdravja (določa alkoholna politika). 
20. Zdravstveni inšpektorat RS Je organ v sestavi Ministrstva, pristojnega za zdravje, kjer zdravstveni inšpektorji z 
inšpekcijskimi pregledi v gostinskih obratih preverjajo spoštovanje prepovedi prodaje 
in ponudbe alkoholnih pijač in pijač, ki so jim dodane alkoholne pijače, osebam, 
mlajšim od 18 let, objavo prepovedi prodaje alkoholnih pijač in časovne omejitve 
prodaje alkoholnih pijač, ponudbo brezalkoholnih pijač glede cene ter prodajo žganih 
pijač, ki vključuje tudi dodajanje žganih pijač brezalkoholnim pijačam in drugim 
napitkom, od začetka dnevnega obratovalnega časa do 10. ure dopoldan. 
21. Reševalci, zdravstveni 
domovi in bolnišnice 
Službe nujne medicinske pomoči so sestavni del mreže javne zdravstvene službe na 
primarni in sekundarni ravni zdravstvene dejavnosti in je organizirana za 
zagotavljanje neprekinjene službe NMP in nujnih prevozov poškodovanih in obolelih 
oseb na območju Republike Slovenije. Zdravstveni domovi so pooblaščene 
organizacije s strani AVP za izvajanje rehabilitacijskih programov, edukacijskih in 
psihosocialnih delavnic za voznike, ki so vozili pod vplivom alkohola nad 1,1 g/kg v 
krvi. 
22. Pooblaščene organizacije, 
ki izvajajo tehnične 
preglede 
So zasebna podjetja, ki so pooblaščena s strani AVP, in preverjajo tehnično 
brezhibnost vozil na tehničnih pregledih, s katerim strokovna organizacija ugotavlja 
podatke o vozilu, stanje delov, naprav in opreme vozila in izpolnjevanje drugih 
zahtev za vozilo, določenih s tem zakonom in na njegovi podlagi izdanimi predpisi. 
23. Lokalna uprava Je odgovorna za upravljanje in vzdrževanje lokalnih cest (gradnja cest, vzdrževanje, 
prometna signalizacija), za ustanovitev občinskih svetov za preventivo in vzgojo v 
cestnem prometu, za pripravo občinskih programov varnosti cestnega prometa, za 
ustanovitev redarske službe in izvajanje inšpekcijskih nadzorov lokalnih cest. 
24. Zavodi, civilna družba in 
interesna združenja 
Nevladne organizacije se s svojimi aktivnostmi priključujejo nacionalnim 
preventivnim akcijam, hkrati se tudi povezujejo med seboj in v sodelovanju z 
občinskimi SPV, ki koordinirajo preventivne aktivnosti na lokalni ravni, izvajajo lastne 
aktivnosti. Nevladne organizacije so za izvajanje preventivnih akcij sofinancirane s 
strani AVP, MZ, MDDSZ in lokalnih skupnosti. 
Vir: lasten. 
 
Deležniki so soglašali: 
– glavni cilji strateškega načrtovanja so enaki tistim, ki jih priporoča Evropska 
komisija (zmanjšanje števila mrtvih in hudo telesno poškodovanih oseb v cestnem 
prometu za polovico za prihodnje desetletje, izboljšati izobraževanje in 
usposabljanje udeležencev v cestnem prometu, izboljšati uveljavljanje 
cestnoprometnih predpisov, povečati varnost cestne infrastrukture, povečati 
varnost vozil, spodbujati uporabo moderne tehnologije, s katero bi se povečala 
varnost v cestnem prometu, izboljšati storitve v sili in po poškodbah, zaščititi 
ranljive udeležence v cestnem prometu), 
– načrtovano obdobje obsega deset let in je razdeljeno na pet obdobij, ki ga 
dopolnjujejo dvoletni obdobni plani, 
– proces strateškega načrtovanja bo trajal eno leto, 
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– za organizacijo in koordinacijo strateškega načrtovanja se oblikuje skupina, ki jo 
sestavljajo zaposleni na AVP (direktor in dva pomočnika); vlogo koordinatorja z 
ostalimi deležniki prevzame direktor AVP, 
– ustanavljanje posebnih formalnih strokovnih skupin za posamezna področja ni 
potrebno – strokovnjaki se bodo sestajali po potrebi in v različnih sestavah, ob 
prisotnosti koordinatorja.     
 
4.2 OPREDELITEV MANDATA  
 
Preden organizacija opredeli svoje poslanstvo in vrednote, mora jasno vedeti, kaj se od 
nje formalno in neformalno pričakuje, kakšen je njen namen in cilj ter kakšna so njena 
pooblastila. Namen javnih in neprofitnih organizacij je zadovoljevanje določenih javnih 
potreb, zato jim je mandat zaupan s strani ustanoviteljev in pomembnih zunanjih 
udeležencev (država, vlada, lokalna skupnost ali druge osebe javnega prava) in ima 
pravno podlago v ustavi, zakonskih in podzakonskih aktih, statutih. Obnašanje v skladu z 
mandatom pomeni delovanje po predvidenih pooblastilih v skladu z namenom ter voljo in 
interesi ustanoviteljev. Pri svojem delovanju pa morajo organizacije poleg formalnih 
upoštevati tudi neformalne mandate, ki se organizaciji postavljajo kot norme. 
 
Soočanje in poznavanje formalnega in neformalnega mandata, torej tistega, kar je od 
zunaj določeno in nas lahko v delovanju določa ali omejuje, je osnovni namen drugega 
koraka, v katerem je potrebno (Bryson, 2004, str. 99): 
– identificirati vse formalne in neformalne mandate organizacije, vključno z nosilcem 
in širino mandata, 
– interpretirati mandate in cilje, ki nam jih ti določajo, 
– razjasniti, kaj mandat prepoveduje, 
– razjasniti, česa mandat ne izključuje.     
 
Razumevanje in poznavanje, kaj od organizacije od zunaj postavljeni mandati zahtevajo, 
prepovedujejo in dovoljujejo, omogoča strateškim načrtovalcem, da oblikujejo v naslednji 
fazi procesa poslanstvo organizacije tudi izven okvira mandata. V polju tistega, česar 
mandat eksplicitno ne prepoveduje, lahko organizacija najde način povečevanja javne 
vrednosti in s tem boljšega delovanja.  
 
Državni zbor Republike Slovenije je dne 4. 5. 2010 na podlagi Zakona o spremembah in 
Zakona o varnosti cestnega prometa (ZVCP-1G, 2010) (Ur. l. RS, št. 36/10) ustanovil AVP 
in ji na podlagi javnega pooblastila podelil mandat  za izvajanje regulatornih, razvojnih, 
strokovnih in drugih nalog s področja voznikov, vozil in prevoza nevarnega blaga, 
analitsko-raziskovalnih nalog, povezanih z varnostjo cestnega prometa, preventive, 
vzgoje, usposabljanja v cestnem prometu, neodvisnega preiskovanja dejavnikov za 
nastanek prometnih nesreč s smrtnim izidom ter strokovnih nalog za pripravo in izvedbo 
nacionalnega programa varnosti cestnega prometa. 
  
 31 
4.3 DOLOČITEV POSLANSTVA  
 
Kdo je organizacija, zakaj obstaja, kaj počne in komu služi so vprašanja, ki si jih ne 
zastavljajo samo ljudje v organizaciji, ampak tudi vsi, ki pridejo v stik z njo. Ko 
organizacija išče odgovore na ta vprašanja, razmišlja o svojem poslanstvu. Ko nanje 
odgovori, začne sporočati svoje poslanstvo znotraj sebe in navzven. Poslanstvo se torej 
nanaša na vprašanje o obstoju, zadovoljevanju potreb, namenih, ključnih uporabnikih. 
Prav tako se dotika vprašanja o načelih in prepričanjih, ki vodijo organizacijo in njene 
člane. Poslanstvo naj bi se dopolnjevalo z vizijo in z vrednotami organizacije (Musek 
Lešnik, 2003, str. 171).  
 
Bryson meni, da poslanstvo v povezavi z mandatom zagotavlja razlog za socialni obstoj 
organizacije, opravičuje njeno delovanje in ga usmerja. S poslanstvom razumemo namen 
ustanovitve, obstoja in delovanja neke organizacije. Z jasno definiranim poslanstvom se 
organizacija diferencira od drugih, saj jo dela specifično in prepoznavno, znotraj 
organizacije pa pripomore k širšemu in vsesplošnemu poznavanju osnovnega namena 
delovanja le-te. Tretja faza ima dva namena (Bryson, 2004, str. 103), ki ju navajam v 
nadaljevanju. 
 
1. Izdelati analizo deležnikov  
Ključ do uspeha neprofitnih in javnih organizacij je v poznavanju svojih deležnikov, 
kriterijev na podlagi katerih ti ocenjujejo organizacijo in poznavanju kaj deležniki od 
organizacije pričakujejo. Dobro opravljena analiza deležnikov nam koristi tudi v kasnejših 
fazah strateškega načrtovanja, še zlasti pri pripravi izjave o poslanstvu, SWOT analizi in 
pripravi učinkovite strategije, zato mora biti skrbno pripravljena in izpeljana v naslednjih 
korakih (Bryson, 2004, str. 109): 
– identifikacija vseh deležnikov: kdo tekmuje za interese, pozornost, vire, kakšna je 
konstelacija sedanjih in bodočih deležnikov, pozorno slediti pomembnejšim 
notranjim deležnikom (formalne in neformalne mreže v organizaciji), 
– s pomočjo vprašalnikov in ugibanja poskušamo spoznati kriterije, ki jih deležniki 
postavljajo organizaciji, 
– natančna in obširna kvalitativna presoja o tem, v kolikšni meri organizacija 
zadovoljuje kriterije, ki jih postavljajo njeni deležniki, 
– diskusija o tem, na kakšen način in v kolikšni meri lahko posamezni deležniki 
vplivajo na organizacijo (izpostaviti najvplivnejše), 
– diskusija o tem, kaj organizacija od posameznih deležnikov potrebuje in pričakuje, 
– oblikovati lestvico najvplivnejših deležnikov.       
 
2. Izdelati izjavo o poslanstvu 
 Izjava o poslanstvu organizacije je deklaracija, ki naj odgovori na šest vprašanj: 
a) Kdo smo?  
– Razjasnimo našo identiteto; to kar smo in ne kar počnemo. 
b) Zaradi katerih družbeno-političnih potreb obstajamo oziroma katere 
družbeno-politične probleme rešujemo? 
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– Razlog za naš obstoj. 
c) Kaj počnemo, da spoznavamo, predvidevamo in izpolnjujemo te 
potrebe – kaj je torej naše poslovno področje? 
– Navaja nas na aktivno spremljanje potreb in pričakovanj okolja ter odzivov na 
naša dejanja in vzpostavljanje obojestranske komunikacije in menjave. 
d) Kako naj zadovoljimo pričakovanja deležnikov? 
– Kakšne odnose in komunikacije želimo vzpostaviti z deležniki, da bi zadovoljili 
njihove potrebe in zgradili odnos zaupanja. 
e) Kakšna je naša filozofija, vrednote in kultura? 
– Jasno definirati filozofijo, temeljne vrednote in kulturo, ki vodijo organizacijo. 
f) Kaj nas ločuje in dela posebne, unikatne? 
– Definirati, v čem smo boljši, hitrejši, prijaznejši od drugih, v čem je naša 
privlačnost, diferenciacijska prednost (Bryson, 2004, str. 114–117).   
 
Izoblikovana in usklajena definicija poslanstva organizacije nas navaja na tisto, kar je za 
našo organizacijo resnično pomembno. Opredeljuje namen našega obstoja, vnaša zavest 
o smislu in namenu v strukture in sisteme organizacije in s tem vzpostavlja mehanizem za 
razreševanje notranjih konfliktov, določa areno delovanja organizacije in pravila, ki v njej 
vladajo. Z njim je lažje razbrati probleme, kar je nujno za njihovo učinkovito reševanje, 
podaja filozofijo in vrednote organizacije, ki predstavljajo vir notranje moči, motivacije, 
navdušenja in vdanosti zaposlenih, predstavlja močan vzvod za mobilizacijo zavesti 
zaposlenih v smeri moralnega, družbenosprejemljivega poslanstva, in ne lastnega 
interesa, ter končno odgovori na zgoraj našteta vprašanja, s čimer je organizacija precej 
napredovala na svoji poti oblikovanja lastne vizije uspeha  (Bryson, 2004, str. 104–107).   
   
Čeprav sta pojma poslanstvo organizacije in vizija organizacije medsebojno povezana, pa 
med njima obstaja očitna razlika. Medtem ko poslanstvo in vrednote določajo identiteto in 
ideologijo organizacije, povedo, zakaj organizacija obstaja, s čim se ukvarja in kaj jo vodi, 
je vizija bolj miselna predstava, ki vodi k stvarnemu prihodnjemu uspehu. Opredelimo jo 
lahko kot privlačno predstavo oz. podobo, ki je usmerjena v prihodnost in daje organizaciji 
usmeritve in cilje. Organizacija jo lahko doseže, če zagnano sledi svojim željam, 
vrednotam in poslanstvu (Musek Lešnik, 2003, str. 247). 
 
Za dolgoročen uspeh organizacije je vizija nujno potrebna, saj razprava o viziji omogoča 
proaktivno načrtovanje prihodnjih. Vizija mora biti jasna, kar pomeni, da mora dajati jasne 
usmeritve, vzbujati ambicije in vznemirjanje v ljudeh, mora biti lahka, da si jo ljudje hitro 
zapomnijo, mora vsebovati učinek motiviranja, mora nagovarjati zaposlene in uporabnike 
in biti mora pretvorljiva v strateške cilje (Musek Lešnik, 2003, str. 253–254). 
 
Javna agencija RS za varnost prometa je osrednja institucija za varnost prometa v državi.  
Njeno poslanstvo je prizadevanje za zmanjšanje najhujših posledic prometnih nesreč v 
cestnem prometu (smrtnih žrtev in telesno poškodovanih udeležencev). Poslanstvo in cilje 
bo agencija dosegla z učinkovitim izvajanjem ukrepov iz zakonodaje, nacionalnega 
programa in drugih aktov ter s spodbujanjem udeležencev v prometu k odgovornejšemu 
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vedenju, spoštovanju predpisov in oblikovanju zavesti o pomenu prometne varnosti z 
zagotavljanjem varnejših vozil in cestne infrastrukture. Agencija sledi svoji viziji, ki jo je 
poimenovala Vizija nič, in pomeni nič smrtnih žrtev na cestah v Sloveniji (AVP, 2011).. 
 
 
4.4 ANALIZA ZUNANJEGA IN NOTRANJEGA OKOLJA  
 
V kolikor želi organizacija oblikovati uspešno strategijo, mora dobro poznati okolje v 
katerem deluje. Namen analize okolij je ugotoviti priložnosti in nevarnosti, ki izhajajo iz 
zunanjega okolja, ter prednosti in slabosti, ki izhajajo iz organizacije same, torej iz 
notranjega okolja organizacije. Priložnosti in nevarnosti se nanašajo na zunanje dejavnike, 
usmerjeni so na prihodnost, na njih organizacija nima vpliva, lahko se jim le prilagodi. Na 
drugi strani se prednosti in slabosti nanašajo na notranje dejavnike, pri katerih ima 
organizacija vpliv, da se prilagodi, razvije ali kako drugače ukrepa. Zunanje in notranje 
okolje organizacije se vseskozi spreminjata, zato mora biti strateško načrtovanje 
prilagodljivo in odprto za spremembe.    
 
Najpogostejše orodje za analizo zunanjega in notranjega okolja je SWOT analiza 
(Strenghts, Weaknesses, Opportunities, Threats) oziroma PSPN matrika v slovenski 
terminologiji, pri kateri lahko z zaporedjem analiz prednosti, slabosti, priložnosti in 
nevarnosti organizacije prikažemo njeno celovito sliko. Analiza je sestavljena iz naslednjih 
dveh delov. 
 
1. Analiza zunanjega okolja 
Namen analize zunanjega okolja je iskanje, identifikacija in proučitev priložnosti in 
nevarnosti današnjega in prihodnjega okolja organizacije. Osredotočenost pri analizi se 
nanaša na naslednje kriterije (Pučko et al., 2006, str. 133). 
 Tendence v najširšem okolju 
Politični, gospodarski, kulturni in tehnološki trendi ter tendence v naravnem podokolju 
združbe pomenijo najširše omejitve in možnosti za njeno prihodnje delovanje, zato je 
potrebno te trende in tendence ugotoviti. V vsakem podokolju (političnem, gospodarskem, 
kulturnem, tehnološkem in naravnem) je potrebno poiskati nekaj tistih ključnih trendov in 
tendenc, ki bodo po oceni združbe odločilneje vplivale na njeno poslovanje in razvoj. To 
iskanje se lahko začne tako, da najprej ugotovi bistvene razvoje v najširšem okolju v 
preteklem obdobju, potem pa oceni prihodnje ključne razvoje.   
 Analiza odjemalcev 
Demografske značilnosti prebivalstva in tendence v teh parametrih so pomembni podatki 
za strateško planiranje v nedobičkovnih združbah. Premiki v starostni, narodnostni, 
izobrazbeni sestavi prebivalstva, migracijskih tokovih, socialno-ekonomskih značilnostih 
prebivalstva v prihodnosti in mnoge druge so pomembne spremenljivke za strateško 
planiranje v nedobičkovnih združbah. Še posebej pomembna je analiza tistega dela 
potencialnih odjemalcev, ki naj bi mu združba v prihodnosti služila. Analiza potreb 
odjemalcev, ki so iskali storitve v konkurenčnih združbah, lahko združbo vodi v planiranje 
sprememb njenih storitev na način, ki bo ustrezal odjemalcem. 
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 Analiza konkurence in partnerskih združb 
Kaj delajo konkurenčne združbe in kakšne razvojne namere imajo, so zelo pomembne 
informacije za strateško planiranje v združbi. Kakšni so tržni deleži združbe in kakšne ima 
njena konkurenca, kakšne so tendence v teh deležih, kje so glavne prednosti in kje 
slabosti konkurenčnih združb, kakšne so njihove povezave z drugimi institucijami. To  so 
vprašanja, ki vodijo do odgovorov, s kakšno konkurenco se združba srečuje in kaj se 
utegne v teh odnosih spremeniti. Za opredelitev prihodnjih poslovnih priložnosti in 
nevarnosti so te ocene izjemno pomembne. Poleg konkurence pa je potrebno oceniti tudi 
zunanje aktivnosti združbe, pri čemer gre za mrežo sodelovanja, ki jo razvija z raznimi 
drugimi združbami in za tendence v teh odnosih. Ocene, kaj se v prihodnjem razvoju teh 
odnosov kaže kot priložnost za združbo in kaj kot hujša nevarnost, so združbi potrebne, 
da bo lahko prihodnje strategije gradila na izkoriščanju priložnosti in na upoštevanju 
potencialnih nevarnosti. 
 
Z analizo zunanjega okolja organizacija (Bryson, 2004, str. 129–130): 
- pridobi celoten pogled na okolje in procese, ki obkrožajo organizacijo, ter na 
odnose, v katere je vpeta, 
- pridobi informacije o tem, v kolikšni meri zadovoljuje potrebe, želje in zahteve 
okolja, 
- sili zaposlene, da gredo pri svojem delu preko ustaljenih meja lastne 
organizacije in jih s tem spodbuja k večji kreativnosti, 
- aktivno ocenjuje okolje zunaj organizacije in s tem povečuje promptnost njenih 
odzivov, ki naj ne čakajo na konec procesa strateškega načrtovanja, če so 
osnovani na verodostojnih informacijah ali dejstvih, 
- usmerja organizacijo na ključne zadeve, ki so v sozvočju s sprejetim 
mandatom in poslanstvom.      
 
2. Analiza notranjega okolja   
Namen ocenjevanja notranjega okolja je identifikacija prednosti in slabosti, s katerimi 
poskušamo ugotovili, kaj bi lahko pripomoglo k učinkovitejšemu doseganju sprejetega 
poslanstva in izpolnitvi določenega mandata (Bryson, 2004, str. 136). Ključne kategorije, 
ki jih je potrebno pri analizi notranjega okolja upoštevati, so sledeče (Pučko et al., 2006, 
str. 134–136).  
- Uspešnost poslovanja 
Večina nedobičkovnih združb je sposobna kar precej povedati o virih, ki jih ima. Že 
bistveno manj so sposobni reči o obstoječi strategiji, ki jo uresničujejo. Navadno pa znajo 
najmanj povedati, kako uspešni so. Oceniti uspešnost poslovanja in tendence v tej 
uspešnosti je težko, ker je odgovornost za rezultate manj jasna ali pa se spreminja. 
Ugotovljena uspešnost poslovanja in primerjave s konkurenčnimi združbami lahko vodijo 
edino do ocen, v čem je združba močna (ima prednost) in v čem šibka (ima slabost).    
- Ocenjevanje virov 
Ocenjevanje virov združbe se lahko naredi v obliki profilov prednosti in slabosti. Temelji 
lahko le na presoji poslovodstva, lahko je narejeno analitično z upoštevanjem določenih 
meril za ocenjevanje kakovosti določenih virov, lahko pa se uporabijo vnaprej opredeljene 
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točkovne skale ocen virov po posameznih merilih. Več naporov se vloži v to ocenjevanje, 
zanesljivejša ocena se dobi. Pri ocenjevanju virov nedobičkovnih združb se lahko to 
ocenjevanje usmeri tudi na njene drugače opredeljene segmente. Pogosto se uporablja 
razčlenitev združbe na podstrukture, z ocenjevanjem katerih ugotavlja strateško 
pomembne dejavnike poslovnega uspeha oziroma neuspeha v preteklosti. 
- Sedanja strategija 
Management združb ima zelo pogosto težave pri pojasnjevanju, kakšno strategijo je 
združba do sedaj uresničevala in kakšna je opredelitev njene sedanje strategije, zato je 
pomembno postaviti to vprašanje in v timu za pripravo strateškega plana združbe poiskati 
odgovor nanj. Razprava znotraj tima mora pripeljati do jasne ocene dosedanje strategije 
in morebitne uporabnosti v prihodnje.  
 
Končni rezultat ocenjevanja zunanjega in notranjega okolja organizacije je seznam 
zunanjih ali v prihodnost usmerjenih priložnosti in nevarnosti organizacije ter notranjih ali 
sedanjih prednosti in slabosti. Ti štirje podatki predstavljajo SWOT analizo, ki skupaj z 
analizo deležnikov tvori ključne kazalce uspeha za organizacijo. To je delo, ki ga mora 
organizacija opraviti, kriteriji, ki jih mora izpolnjevati, kazalci kakovosti dela, ki jih mora 
dosegati, če želi preživeti in uspeti (Bryson, 2004, str. 126).    
 
S temeljito analizo notranjega in zunanjega okolja sem s pomočjo SWOT analize zaznala 
prednosti, slabosti, priložnosti in nevarnosti AVP in področja varnosti cestnega prometa v 
celoti. Predstavljena SWOT analiza odraža refleksijo značilnosti AVP, njenega okolja pa 
tudi notranje strukture. Njen namen je zmanjševanje področij negotovosti oziroma 
osvetlitev odločilnih dejavnikov, ki bodo potencialno vplivali na razvoj področja varnosti 
cestnega prometa in AVP kot osrednje nosilke področja danes in v prihodnosti. 
 
Prednosti: 
- z ustanovitvijo AVP se je zagotovilo enostavnejši management varnosti 
cestnega prometa (jasna in pregledna odgovornost), 
- izboljšanje sodelovanja s civilno družbo in nevladnimi organizacijami, 
- enotna promocija varnosti cestnega prometa, 
- kontinuirana prisotnost agencije in politike varnosti cestnega prometa v 
medijih, 
- visoko usposobljen in kakovosten kader, 
- pripravljenost za sodelovanje z drugimi ustanovami/partnerji, 
- vzpostavljeno medresorsko usklajevanje nalog nacionalnega programa varnosti 
cestnega prometa v obliki medresorske delovne skupine, 
- razvoj dobrih praks na področju preventivnega dela v cestnem prometu, 
- mednarodno sodelovanje s podobnimi organizacijami v tujini, 
- vodenje organizacije z dolgoročno vizijo in strateškim planom, 




- varnost cestnega prometa nima ustrezne prioritete obravnavanja na ravni 
izvršilne in zakonodajne oblasti (obravnavanje rednih poročil in celovitih ocen, 
sprejem korektivnih ukrepov in sprememb predpisov), 
- poslabšanje stanja varnosti cestnega prometa in varnosti cestne infrastrukture, 
- obdobni plani ne opredeljujejo procese, oblike in časovne intervale spremljanja 
politike varnosti cestnega prometa s strani Vlade in Državnega zbora RS, 
načrtovanja in izvajanja ukrepov ter korektivnih ukrepov na ravni vseh 
organov, 
- en sam vir financiranja, ne izkorišča se drugih možnih virov financiranja 
(zavarovalnice), 
- ni konkurence, 
- slab pretok informacij, 
- nekatere spremembe predpisov na področju varnosti cestnega prometa v 
Sloveniji ne dajejo pričakovanih učinkov, predvsem zaradi dejstva, da niso 
zagotovljeni ustrezni finančni in kadrovski pogoji za izvajanje ukrepov (npr. 
pomanjkljiva zasedenost prometnih policijskih enot itd.), 
- pomanjkljiv nadzor nad organizacijami, ki imajo pooblastila za usposabljanje 
voznikov, ugotavljanje skladnosti vozil in tehničnih pregledov, 
- zakonska rešitev prenosa pooblastil za različna področja varnosti cestnega 
prometa  izkazuje entropijo, še posebej v primerih večje koncentracije le-teh v 
istem kraju, kar v teh primerih sistem bolj spodbujanja konkurenčnost 
gospodarskih subjektov kot zagotavljanje visokih standardov varnosti cestnega 
prometa na dolgi rok, 
- pomanjkanje osebja in staranje zaposlenih, 
- Slovenija nima opredeljenih nalog za spremljanje učinkovitosti kratkoročnih 
ukrepov niti razvojnih nalog, na podlagi katerega bi temeljili dolgoročni ukrepi, 
posledično ne poteka načrtno analitsko in raziskovalno delo, 
- vloga in pristojnosti lokalnih skupnosti je nesorazmerna pomenu in vlogi, ki jih 
le-te imajo v državah z učinkovitim sistemom varnosti cestnega prometa, 
- v medresorski delovni skupini sodelujejo predstavniki z zelo različnimi 
pristojnostmi in statusom, kar zmanjšuje učinkovitost dela le-te. 
 
Priložnosti: 
- iskanje lastnih virov financiranja, 
- širjenje dejavnosti na ostala področja varnosti prometa (železniški, letalski, 
pomorski), 
- tesnejše sodelovanje in povezovanje z lokalnimi skupnostmi, 
- pri urejanju področja varnosti cestnega prometa imamo na voljo številne 
primere dobre in slabe prakse iz drugih držav članic EU (EU projekti, 
izobraževanje in izmenjava izkušenj ter drugih oblik sodelovanja), 
- možnost bistveno večjega vključevanja v različne EU programe in projekte in s 
tem možnost financiranja z EU viri, 
- vloga civilne družbe kot motivatorja in kritičnega ocenjevalca sistema – s 
sistemsko pomočjo države bi lahko nevladne in strokovne organizacije 
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ustvarjale koristne mreže strokovnjakov, prostovoljcev in organizacij, kar bi 
dalo multiaplikativne učinke na delovanje celotnega sistema.  
 
Nevarnost: 
- »beg« možganov v druge organizacije in podjetja, 
- možnost izgube ugleda, 
- zmanjšanje proračunskih finančnih sredstev s strani države zaradi recesije in 
posledično racionalizacije javne uprave, 
- prenos dejavnosti na ministrstvo in s tem ukinitev agencije (nove zakonske in  
organizacijske rešitve, spremembe se bodo uvajale na podlagi pavšalnih ocen 
in ne bodo temeljile na strokovno-analitičnih podatkih in analizah stroškov in 
koristi le-teh), 
- odsotnost preventivnih in analitičnih aktivnosti lahko spodbudi prevelik 
poudarek represivnim ukrepom in posledično vpliva na vzorce ravnanja 
udeležencev v cestnem prometu, 
- turbulentno okolje, kar povzroča negotovost situacije. 
 
4.5 OPREDELITEV STRATEŠKIH VPRAŠANJ 
 
Zaradi izrednega pomena te faze, ki služi kot temelj opredeljevanja prihodnje usmeritve 
organizacije, jo Bryson (2004, str. 153) poimenuje srce procesa strateškega načrtovanja. 
V njej analiziramo najpomembnejša vprašanja, ki se nanašajo na mandate, poslanstvo in 
vrednote organizacije, obseg in lastnosti storitev ali izdelkov, varovance, uporabnike, 
odjemalce, stroške, financiranje, urejenost in poslovodenje organizacije. Namen 
prepoznavanja teh vprašanj je usmerjen v reševanje konfliktov, ki nastajajo v strateškem 
procesu in se nanašajo na cilje, vzroke in načine.   
 
Koristi, ki jih prinašajo ustrezno opredeljena strateška vprašanja, so (Bryson, 2004, str. 
155–157): 
– usmerja pozornost odločevalcev na resnično pomembna vprašanja, 
– usmerja pozornost na vprašanja in ne na odgovore, šele jasno definirana 
vprašanja so lahko osnova smotrni razpravi o odgovorih (strategijah),   
– izpostavlja interesne konflikte, ki so v tej fazi še dovoljeni in tudi zaželeni, 
seveda do meje, ko organizacijo še spodbujajo k potrebnim spremembam in 
konfliktnost ne povzroča paralize, 
– jasno opredeljeno vprašanje vključuje že večji del odgovora nanj, 
– v tem delu proces strateškega načrtovanja postane bolj praktičen in realističen, 
– uspešen zaključek faze doprinese h krepitvi značaja organizacije. 
 
Za lažjo opredelitev strateških vprašanj Bryson (2004, str. 173–181) predlaga naslednje 
smernice. 
- Ponoven pregled mandata, poslanstva, prednosti, slabosti, priložnosti in 
nevarnosti. Ti zunanji in notranji elementi nam povedo, kako je organizacija 
povezana oziroma skladna z okoljem, v katerem deluje. 
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- Izbira pristopa za opredelitev strateških vprašanj. 
- Da bi organizacija v čim večji meri izkoristila zgoraj navedene koristi, so se 
oblikovali različni pristopi za identificiranje strateških vprašanj. Teorija omenja 
vsaj sedem različnih pristopov: neposredni pristop, posredni pristop, pristop s 
cilji, pristop vizije uspeha, pristop ovalnega kartografiranja, tenzijski pristop in 
pristop sistemske analize. Kateri pristop je najprimernejši za posamezno 
organizacijo, je odvisno od narave zunanjega okolja in od značilnosti 
organizacije.  
- Razvrstitev strateških vprašanj po pomembnosti, logičnosti in času. 
- Preverjanje ali so vprašanja, ki smo jih opredelili sploh strateška. 
- Osredotočeni moramo biti na vprašanja in ne na odgovore nanje. 
 
Osnovne značilnosti pristopov prikazuje tabela v Prilogi 6. 
 
Skrbeti moramo za visoko moralo, občutek odgovornosti in zavest o pomembnosti dela v 
skupini za strateško načrtovanje. Po potrebi sprejmemo sporazum o strateških vprašanjih 
organizacije. Proces opredelitve strateških vprašanj je za strateško načrtovanje zelo 
pomembno in ima velik učinek na uspeh organizacije. Prehod na naslednji korak, 
oblikovanje strategije, je ključnega pomena. 
 
Člani načrtovalne skupine so na osnovi natančnega pregleda preteklih odločitev, aktivnosti 
in priporočil Evropske komisije na področju varnosti cestnega prometa razbrali usmeritve 
že v uvodnem dogovoru, razbrali usmeritve delovanja in jih definirali kot implicitne cilje. 
Zato lahko v tem primeru govorimo o pristopu s cilji, saj so bili najprej definirani cilji in 
šele nato strateška vprašanja in kasneje strategija, ki je skladna s sprejetimi cilji.  
 
V nadaljevanju navajam ključna strateška vprašanja, za lažjo konkretizacijo strateških 
vprašanj pa navajam tudi nekaj podvprašanj: 
 
1. Kako zmanjšati število mrtvih in hudo telesno poškodovanih oseb v 
cestnem prometu za polovico v naslednjem desetletju? 
a) Ali obstaja podpora na najvišji ravni v državi za reševanje 
problematike varnosti cestnega prometa? 
b) Ali se vlaga dovolj finančnih sredstev za preprečevanja 
prometnih nesreč, števila umrlih in hudo telesno poškodovanih 
oseb? 
c) Ali se problem rešuje sistematično, na institucionalni ravni s 
pomočjo strateškega managementa? 
 
2. Kako izboljšati vzgojo, izobraževanje in usposabljanje v cestnem 
prometu? 
a) Ali se uporablja pristop vseživljenjskega učenja in izobraževanja 
v cestnem prometu? 
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b) Ali obstajajo kakovostni preventivni programi in v kolikšni meri 
se jih da nadgraditi? 
c) Ali so prometne vsebine vključene v šolski sistem in sistem 
izobraževanja odraslih?  
 
3. Kako izboljšati uveljavljanje cestnoprometnih predpisov? 
a) Ali je zakonodaja in delo nadzornih organov ustrezno in 
učinkovito? 
b) Ali obstajajo kampanje za uveljavljanje cestnoprometnih 
predpisov? 
c) V kolikšni meri se uporablja sodobne tehnološke pridobitve za 
boljše uveljavljanje cestnoprometnih predpisov (sistemi, 
namenjeni uporabi v vozilu, ki v realnem času zagotavljajo 
informacije o omejitvah hitrosti)? 
 
4. Kako povečati varnost cestne infrastrukture? 
a) Kakšne kriterije se uporablja za ugotavljanje ustreznosti cestne 
infrastrukture z vidika varnosti? 
b) Je sistem za zagotavljanje varnih rešitev cestne infrastrukture 
impliciran na vsa cestna omrežja (lokalno, regionalno, državno 
idr.)? 
c) Ali se obravnavajo in odpravljajo nevarna mesta? 
 
5. Kako povečati varnost vozil? 
a) Ali se ugotavlja vzročna povezava med prometnimi nesrečami in 
dejavniki, povezanimi s tehničnim stanjem vozil? 
b) So pooblaščene organizacije za tehnične preglede vozil 
kadrovsko in tehnično dovolj usposobljene in ustrezno 
spremljajo nove dosežke v avtomobilski industriji? 
c) Ali se rezultati med številom pregledanih in številom zaradi 
napak zavrnjenih vozil ugotavljajo analitično? 
 
6. Kako spodbuditi uporabo moderne tehnologije, s katero bi povečali 
varnost v cestnem prometu? 
a) Kakšna je možnost naknadne vgradnje naprednih sistemov za 
pomoč voznikom (npr. sistem za opozarjanje pri menjavi 
voznega pasu, sistem za preprečevanje trkov, sistem za 
opozarjanje na pešce idr.)? 
b) Ali so vzpostavljeni pogoji za izmenjavo podatkov in informacij 
med vozili, med vozili in infrastrukturo in infrastrukturami? 
c) Ali obstajajo spodbude s strani države za vgradnjo moderne 
tehnologije v vozila? 
 
7. Kako izboljšati storitve v sili in po poškodbah? 
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a) Ali je moč skrajšati odzivni čas reševalne ekipe na kraj prometne 
nesreče (možnost zagotavljanja helikopterske nujne medicinske 
pomoči)? 
b) So ekipe, ki sodelujejo v reševanju, primerno tehnično in 
medicinsko opremljene? 
c) Kako vzpostaviti sistem obnavljanja znanj iz prve pomoči za 
laike (pristop in nudenje prve pomoči ponesrečencem)? 
 
8. Kako zaščiti ranljive udeležence v cestnem prometu? 
a) V kolikšni meri se cestnoprometna infrastruktura prilagaja 
motornim kolesom (npr. varnejše varovalne ograje)? Ali se 
spodbuja uporaba moderne tehnologije za preprečevanje nesreč 
voznikov motornih koles (uporaba ustreznih aplikacij ITS – eCall, 
zračne blazine, napredni zavorni sistemi idr.)? 
b) Ali se spodbuja gradnja infrastrukture za nemotoriziran promet 
(pešci in kolesarji)? Ali obstajajo medicinska merila za 
ocenjevanje sposobnosti za vožnjo starejših voznikov v cestnem 
prometu?  
c) Ali se izvajajo preventivne aktivnosti za zaščito ranljivih 
udeležencev v cestnem prometu (medijske kampanje, vodeno 
komuniciranje z mediji – članki, prispevki na televiziji)?   
 
4.6 SNOVANJE STRATEGIJ 
 
Strategija je po Brysonu (2004, str. 183) splet namenov, politik, programov, dejanj, 
odločitev in alokacij resursov, ki opredeljujejo organizacijo ter pojasnjujejo kaj in zakaj 
počne. Je podaljšek poslanstva, s katerim skupaj tvorita most med organizacijo in njenim 
okoljem. Če strateška vprašanja pokažejo, kje so mostovi potrebni, strategija predstavlja 
te mostove. Organizacija razvija strategije, da bi razrešila strateška vprašanja oziroma 
dosegla strateške cilje.  
 
S časovnega vidika ločimo kratkoročne in dolgoročne strategije, glede na kateri nivo 
organizacije se strategija nanaša, pa ločimo: 
- veliko strategijo, ki se nanaša na organizacijo kot celoto, 
- podenotne strategije, ki se nanašajo na divizije, oddelke ali enote večjih 
organizacij, 
- programske, storitvene ali poslovne procesne strategije, 
- funkcijske strategije (finančna, kadrovska, informacijska idr.). 
 
Proces oblikovanja strategije, ki bo dal odgovore na opredeljena strateška vprašanja, 
je sestavljen iz več faz. V teoriji je moč zaslediti več različic procesa oblikovanja 
strategij, ki pa so si zelo podobne, saj definirajo enake aktivnosti. Le-te so lahko 
združene v več ali manj faz procesa. Bryson (2004, str. 199–201) predlaga 5-delni 
proces oblikovanja  strategije, v katerem je potrebno znotraj vsakega strateškega 
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vprašanja odgovoriti na 5 vprašanj.   
 
1. Identifikacija alternativ 
Katere so praktične alternative, sanje ali vizije, ki bi zadostile strateškim vprašanjem, 
oblikovanim ciljem ali viziji organizacije?  
Oblikovanje strategij se začne z ugotavljanjem možnih rešitev, idej ali vizij za 
uresničitev strateških vprašanj. Pri tem je potrebno biti praktičen, vendar brez 
domišljije ali vizije za razrešitev strateških vprašanj je zelo težko pričakovati uspešno 
strateško načrtovanje v organizaciji. Paziti je potrebno, da je strategija etična in 
moralna, da odgovarja na strateška vprašanja in da dosega visoko stopnjo soglasja 
med notranjim managementom in zunanjim okoljem. Pogosto je težava tega koraka 
preveliko število alternativ, ki se jih težko skrči na obvladljiv obseg, zato je potrebno 
izbrati in skrčiti alternativne strategije na manjše število tistih, ki najbolj zadostujejo 
predhodno izbranim kriterijem (Pučko et al., 2006, str. 138). 
 
2. Identifikacija ovir za uresničitev alternativ 
Kakšne so ovire za uresničitev alternativ, sanj ali vizij? 
Tim, ki je nosilec strateškega načrtovanja, mora ugotoviti in navesti ključne ovire za 
uresničitev ugotovljenih alternativ, pri tem pa se ne osredotoči na njihovo uresničitev. 
Osredotočanje na ovire v tem koraku ni tipično za večino procesov strateškega 
načrtovanja, omogoča pa, da se strategije direktno povežejo s težavami njihovega 
uresničevanja (Pučko et al., 2006, str. 138). 
 
3. Glavni predlogi 
Kateri so glavni predlogi za premagovanje ovir pri uresničevanju alternativ, sanj, vizij?   
Ko so enkrat alternative, zamisli in vizije skupaj z njihovimi uresničitvenimi težavami 
opredeljene, je potrebno pripraviti končne predloge strateškega obnašanja organizacije. 
Ti predlogi lahko pomenijo neposredno navajanje strateških alternativ, ki naj bi jih 
organizacija uresničila, ali pa posredno navajanje načinov premagovanja ovir, kar bo 
končno pripeljalo do uresničitve strateškega cilja (Pučko et al., 2006, str. 138). 
 
4. Opredelitev srednjeročnih aktivnosti (od enega do dveh let) 
Katere so glavne aktivnosti, ki so potrebne za uresničitev glavnih predlogov? 
Identificirati je potrebno glavne aktivnosti, s katerimi bomo uresničili glavne predloge v 
roku enega do dveh let. 
 
5. Izdelava podrobnega polletnega plana 
Katere korake bo potrebno narediti v naslednjih šestih mesecih za realizacijo predlogov 
in kdo bo za to odgovoren? 
Na koncu je potrebno izdelati podroben plan, s katerim bomo realizirali potrebne 
aktivnosti v roku 6 do 12 mesecev ter določili odgovorne za posamezno aktivnost. 
 
Koristi, ki jih v tej fazi organizacija lahko pridobi, so naslednje (Bryson, 2004, str. 197–
199):    
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- organizacija pridobi jasno sliko o tem v katero smer je namenjena, zakaj 
ravno tja in kako bo tja prišla, 
- veliko kreativnosti, ki presega ozke okvire vsakodnevne rutine, 
- okrepi moralo v organizaciji in vnaša samozavest, 
- od zaposlenih zahteva disciplino, stalno komunikacijo, boljše medsebojno 
poznavanje, 
- strateško razmišljanje postane navada, ustaljena praksa, 
- ohranja zaupanje široke koalicije deležnikov, kar bo koristilo v fazi 
implementacije strategije, 
- vse omenjeno se bo odražalo v novih učinkovitejših odnosih organizacije z 
njenim okoljem in prihodnostjo.  
 
Učinkovita strategija mora biti tehnično izvedljiva, administrativno možna, politično 
sprejemljiva za ključne deležnike in seveda usmerjena k rezultatom. Mora biti etična, 
moralna, legalna in skladna s filozofijo in vrednotami organizacije. Vsekakor pa mora 
razrešiti strateška vprašanja in ustvariti javno vrednost, kajti v praksi so strategije vse 
prevečkrat tehnološko, administrativno, politično, moralno, etično in legalno brezhibne, a 
ne dajejo odgovorov na strateška vprašanja in ne težijo k organizacijskemu prizadevanju 
k skupnemu dobru (Bryson, 2004, str. 48).  
 
Da bi razrešili strateška vprašanja oziroma dosegli strateške cilje, ki so jih opredelili v 
prejšnjih korakih, so načrtovalci pripravili osnutek strategije varnosti cestnega prometa. 
Strategija varnosti cestnega prometa je določena v nacionalnem programu, ki predvideva 
ustrezne ukrepe z namenom zmanjšanja števila umrlih in hudo telesno poškodovanih oseb 
v prometnih nesrečah. 
 
Nacionalni program podaja Vizijo nič in cilj, za prednostna področja pa določa ukrepe, ki 
jih je treba izvesti za učinkovitejše zagotavljanje varnosti cestnega prometa. Nacionalni 
program postavlja ključen strateški cilj, da do konca leta 2022 na slovenskih cestah ne 
sme umreti več kot 35 oseb na milijon prebivalcev, hkrati se več kot 230 oseb ne sme 
hudo telesno poškodovati v prometnih nesrečah (RNPVCP, 2013).  
 
Za posamezne udeležence, kot so kolesarji, motoristi, otroci, starejši vozniki, mladi vozniki 
in pešci postavlja cilj, da se zmanjša število umrlih udeležencev za polovico, hkrati enak 
cilj postavlja za posledice prehitre vožnje in vožnje pod vplivom alkohola.  
 
Za uresničevanje strategije nacionalni program ustanavlja Odbor direktorjev ter 
medresorsko delovno skupino za koordinacijo in nadzor nacionalnega programa varnosti 
cestnega prometa ter predlaga, da enkrat letno Državni zbor Republike Slovenije 
obravnava problematiko varnosti cestnega prometa. 
 
Vsebina osnutka strategije varnosti cestnega prometa za obdobje 2013 do 2022 je 
predstavljena v Prilogi 9.  
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4.7 PREGLED IN SPREJETJE STRATEGIJ ALI STRATEŠKEGA PLANA 
 
Ko so strategije oblikovane, mora tim načrtovalcev pridobiti formalno odločitev za sprejem 
oblikovanih strategij in nadaljevanje njihove uresničitve. Ta odločitev bo potrdila zaželene 
spremembe in premaknila organizacijo proti zastavljenim ciljem. Za varno uresničevanje 
strategij mora tim za strateško načrtovanje usmeriti pozornost k ciljem, skrbem in 
interesom vseh notranjih in zunanjih deležnikov. 
 
Tim za strateško načrtovanje se mora zavedati pomena sprejetja takšnega dokumenta. 
Zavedati se morajo možnosti, da bi lahko nekateri zavirali dokončni sprejem strateškega 
plana ali celo želeli izsiliti njegovo zavrnitev. Zato mora biti pozornost usmerjena k prav 
vsem interesom. Z informiranjem, odprto komunikacijo in določenimi popravki strateškega 
plana je potrebno zmanjšati dvom in nezaupanje. Na koncu naj manjša skupina ljudi ali 
posameznik zapiše revidiran osnutek strateškega plana in ga objavi kot dokument, ki 
odseva široko podporo tako med zunanjimi deležniki organizacije kot tudi širšo javnostjo 
(Bryson, 2004, str. 48). 
 
V manjših organizacijah je sprejetje strateškega plana del prejšnje, šeste faze strateškega 
načrtovanja, v večjih organizacijah pa je smiselno to fazo ločiti, saj na ta način 
zagotovimo, da so vsi sodelujoči dejansko sprejeli strateški plan in bo s tem njegova 
implementacija učinkovitejša (Bryson, 2004, str. 48). Sprejetje strateškega dokumenta pa 
ima tudi simbolni pomen, s katerim nagradimo vsebinsko plat, ki je zaokrožena v besedilu 
omenjenega dokumenta. 
 
Oblika strateškega plana ni določena, saj lahko plan obstaja tudi na osnovi ustnega 
dogovora med deležniki, čeprav je bolj običajna oblika zanj pisni dokument. S strateškim 
planom organizacija sporoča, zakaj obstaja, kaj poskuša doseči in na kakšen način želi to 
doseči. Bryson (2004, str. 206–208) meni, da so sestavine strateškega plana sprejeta 
izjava poslanstva, mandata, SWOT analiza, strateška vprašanja, strategije ter vizija 
uspeha, torej vse, kar tudi sicer sestavlja proces prvih osmih korakov strateškega 
načrtovanja. Strateški plan, ki nastane v procesu strateškega načrtovanja, ni nujen in 
obvezujoč dokument za organizacijo, a se njegova vloga z obsežnostjo organizacije in 
kompleksnostjo njenega okolja tako povečuje, da postane v takšnih primerih zelo 
uporaben in zaželen. 
 
Oblikovana strategija varnosti cestnega prometa (nacionalni program) se trenutno nahaja 
v medresorskem usklajevanju, saj je za kasnejšo učinkovito implementacijo ključnega 
pomena soglasje vseh sodelujočih.  
 
Nacionalna strategija na področju varnosti cestnega prometa na eni strani ustvarja 
podlago za skupno načrtovanje, izvajanje in vključitev vseh možnih dejavnikov in 
subjektov, ki so dolžni ali želijo kakorkoli prispevati k večji varnosti cestnega prometa, na 
drugi strani pa omogoča sinergijo delovanja vseh organov na tem področju ob nenehnem 
usmerjanju, usklajevanju, nadzoru in vrednotenju strategije. Za kasnejšo uresničitev 
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strategije je na državni ravni potrebno vzpostaviti in zagotoviti kar najboljšo 
organizacijsko in funkcionalno sestavo, zagotoviti horizontalno in vertikalno usklajevanje, 
opredeliti finančno strategijo, zagotoviti sistemske vire ter programu zagotoviti 
družbenopolitično podporo. Na lokalni ravni pa je potrebno sprejeti program varnosti 
cestnega prometa z opredeljenimi cilji, nosilci in nalogami, izvajati naloge, ki se nanašajo 
na varen in nemoten promet na občinskih cestah, zagotoviti sistemski vir financiranja, 
podpirati dejavnosti organizacij za preventivno delovanje na področju cestnoprometne 
varnosti, sodelovati z nosilci programa varnosti cestnega prometa na svojem območju. 
 
4.8 PRIPRAVA VIZIJE USPEHA 
 
Ko organizacija oblikuje opis svojega položaja, ki naj bi ga dosegla z uspešno 
implementacijo strategij in doseganjem njihovih polnih potencialov, potem pravimo, da je 
oblikovala svojo vizijo uspeha. Zelo malo organizacij ima oblikovano vizijo uspeha, čeprav 
je njen pomen že dolgo poznan s strani dobro vodenih podjetij, organizacijskih psihologov 
in teoretikov managementa. Takšen opis lahko vključuje poslanstvo, vrednote, filozofijo, 
osnovne strategije, kriterije uspešnosti, pomembna pravila odločanja in etične standarde 
organizacije, ki se pričakujejo od vseh zaposlenih (Bryson, 2004, str. 49).  
 
Čeprav bi nekateri pričakovali, da bo oblikovanje vizije organizacije v procesu strateškega 
načrtovanja na vrsti v zgodnejših fazah procesa, pa je Bryson (2004, str. 49) mnenja, da 
jo je smiselno oblikovati v koraku pred uresničitvijo strategij, ker: 
- skozi celotni proces strateškega načrtovanja dobro spoznamo organizacijo in 
njeno okolje, kar je osnova za oblikovanje realne vizije uspeha, 
- oblikovana vizija uspeha bolj pomaga pri pospeševanju in vodenju 
uresničevanja strategij kot pa njene formulacije,  
- oblikovanje vizije uspeha pogosto izzove konflikte, zato jo je smiselno preložiti 
v zaključne faze procesa, ko so sprejete odločitve in aktivnosti že precej 
natančno zarisale smer oblikovanja vizije. Oblikovanje vizije na takšen način ne 
zavira dejavnosti za opredelitev strateških vprašanj, pač pa ta pripomorejo k 
njeni lažji formulaciji, 
- v primeru, da bi se oblikovanje vizije uspeha izkazalo za preveč zamudno in 
neizvedljivo nalogo, je možno le-to opustiti in nadaljevati z implementacijo. Če 
bi se to zgodilo na začetku procesa, bi to ogrozilo celoten proces strateškega 
načrtovanja.  
 
Vizija niso sanje. Vizija ni znanstvena fantastika, ni prerokovanje, ni beg iz resničnosti niti 
naivni idealizem. Je privlačna podoba uresničljive prihodnosti, ki jo organizacija lahko 
doseže, če zagnano in energično sledi svojim željam, vrednotam in poslanstvu. Obenem je 
močno orodje, ki lahko ustvari povezavo med načrtovanjem in upravljanjem sprememb, ki 
so nujne za doseganje zastavljenih ciljev.  
 
Marsikatera organizacija skuša razviti podobo želene prihodnosti, ne da bi se pri tem uprla 
na svoje vrednote, poslanstvo in ugotovljeno trenutno stanje. A vizija je lahko uresničljiva 
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le takrat, ko temelji na stvarnem stanju in upošteva resnične danosti organizacije in 
pogoje v okolju. Če precenjuje resnično stanje v organizaciji, je lahko pretirano utopična 
in neuresničljiva – utopična predstava prihodnosti lahko izčrpava energijo organizacije in 
zaposlenih, lahko pa tudi, zaradi očitnega prepada med pretirano predstavo o prihodnosti 
in obstoječim stanjem, vzbudi frustracije, cinizem in druge negativne pojave med 
zaposlenimi. Podobno se zgodi, če zaposleni v viziji ne najdejo izziva: če vizija podcenjuje 
zmožnosti organizacije, je premalo privlačna, da bi ljudem predstavljala pomemben in 
prizadevanja vreden cilj (IPSOS, 2012). 
 
Vizija, ki jo deležniki sprejmejo za svojo, lahko postane odločilno orodje organizacije na 
poti k odličnosti in želeni prihodnosti in odločilno orožje v borbi za obstanek. Vizija, ki ne 
sproži plaza razmišljanj, prizadevanj in naporov, usmerjenih k enemu samemu cilju, k 
njenemu uresničevanju, je mrtev list papirja. Na papirju med eno in drugo velikokrat ni 
velikih razlik – se pa silovito razlikuje pot, kako podjetje pride do njih, in še bolj silovito 
posledice, ki jih sprožita. 
 
Ena glavnih nalog managementa je opredelitev vizije uspeha in poslanstva organizacije v 
prihodnosti. Njuna opredelitev je med seboj tesno povezana, saj poslanstvo govori o 
strategiji, vizija nam pove položaj organizacije v prihodnosti.  
 
Obstoječa vizija Agencije kot organizacije je postati osrednja institucija za varnost 
prometa v prizadevanju, da se zmanjšajo najhujše posledice prometnih nesreč v cestnem 
prometu (smrtne žrtve in telesno poškodovani udeleženci). Poslanstvo Agencije je slediti 
»viziji nič«, to je viziji nacionalnega programa varnosti cestnega prometa (nič smrtnih 
žrtev in hudo telesno poškodovanih na slovenskih cestah). Vizija nič je filozofija oziroma 
etični pristop k zagotavljanju varnosti in mobilnosti v cestnem prometu.  
 
Obstoječa vizija prihodnosti agencije je sestavljena na relativno enostaven način, vendar 
vsebinsko ne zajema vseh elementov, ki bi jih vizija uspeha morala vsebovati. Viziji 
uspeha Agencije manjka celovita podoba, ki bi enostavno in hkrati razločno pokazala 
želeno pot do uspeha.  
 
Na podlagi spoznanj, do katerih sem prišla skozi implementacijo strateškega načrtovanja, 
lahko podam svojo, izboljšano formulacijo vizije uspeha prihodnosti. 
 
»Javna agencija RS za varnost prometa je osrednja institucija za varnost prometa. Njena 
skrb za večjo varnost prometa temelji na oblikovanju in uresničevanju strategije varnosti 
cestnega prometa, katere končni cilj je nič smrtnih žrtev na slovenskih cestah. Agencija si 
s strateškim managementom področja prizadeva k zmanjšanju števila umrlih in hudo 
telesno poškodovanih oseb z izvajanjem varnega pristopa v prometu, ki bo namenjen 
oblikovanju varne tehnologije vozil, varne infrastrukture in varnemu ravnanju in vedenju v 
prometu. Prizadeva si k spodbujanju dviga zavesti, nenehnega pregledovanja in 
dopolnjevanja varnostnih pravil s ciljem oblikovanja sistema prometa in prometne 
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infrastrukture na način, da je varen in prizanesljiv do vseh udeležencev v cestnem 
prometu, ki naredijo napako.« 
 
4.9 UVAJANJE IN URESNIČEVANJE STRATEGIJE 
 
Organizacija ima lahko še tako dobro oblikovan strateški plan, a če ne pride do njegovega 
uresničevanja, nima nikakršnega pomena. Uresničevanje strategij je namreč proces, s 
katerim organizacija ob upoštevanju kulture, organizacijske strukture in načina vodenja 
pretvarja strategije in politike v prakso s pomočjo oblikovanja programov, projektov, 
predračunov in postopkov. Uresničevanje strategij oziroma strateškega plana je v rokah 
nosilcev, managementa, ki so odgovorni za uresničevanje. Sprejet strateški plan 
praviloma zahteva postavitev organizacije, ki bo omogočila uresničevanje. V primerni 
organizacijski strukturi bo potrebno opredeliti operativne cilje v zvezi z uresničevanjem 
strateških ciljev in strategij. To je mogoče narediti z izdelavo: 
- razvojnih programov, na katere se razčleni strategija organizacije. Program je pri 
tem določen s spletom potrebnih aktivnosti oziroma akcij ter potrebnih virov za 
dosego določenega rezultata; 
- predračunov, ki pomenijo postopek ovrednotenja planiranih ali programiranih 
aktivnosti, potrebnih vnosov in planiranih rezultatov. Vsak izdelan predračun je 
zato kvantitativen in je največkrat vrednostni izraz planskih nalog ter njihovih 
pričakovanih rezultatov. Izdelava predračunov lajša opravljanje in kontrolo 
uresničevanja načrtovanega; 
- projektov, s katerimi je včasih mogoče uresničevati del strateških ciljev in 
strategij. Projekti so lahko tudi del programa. Vsaka kompleksnejša enkratna 
naloga se lahko oblikuje kot projekt. Projekti zahtevajo projektno vodenje; 
- akcijskih planov, ki se pripravljajo za krajša obdobja – nekaj mesecev. Pomenijo 
učinkovito orodje za uresničevanje in kontrolo uresničevanja strateških ciljev in 
strategij. Brez načrtovanja potrebnih aktivnosti in akcij, njihovih nosilcev, časa, 
potrebnega za izvedbo, potrebnih sredstev in pričakovanih rezultatov, se ne da 
narediti uporabnih programov dela (Pučko et al., 2006, str. 138–139).  
 
Za pravilen začetek procesa uresničevanja strategije je potrebno odgovoriti na naslednja 
vprašanja. 
- Kdo so izvajalci strateškega plana? 
Z izvajanjem strategije se bodo verjetneje ukvarjali prav vsi zaposleni v podjetju. Pri tem 
večina od njih ni sodelovala pri oblikovanju strategije in jim vizija in cilji niso nekaj samo 
po sebi razumljivega. Da ne bi prišlo do odporov pri uresničevanju nove strategije, je 
potrebno spremenjene cilje, vizijo in poslanstvo pojasniti vsem, ki bodo vključeni v 
izvajanje. To pomeni predvsem jasno in zadostno komunikacijo v smeri od zgoraj navzdol. 
 
- Kaj je potrebno narediti? 
Ključno za izvedbo strategije je, da jo pretvorimo v programe, projekte, akcijske plane, 
predračune in postopke. Predvsem oblikovanje predračunov predstavlja pomemben test 
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realnosti strategije. Na ta način opredeljene aktivnosti vsebujejo operativne cilje, za 
izvedbo katerih so zadolženi managerji na nižjih hierarhičnih ravneh. 
 
- Kako naj izvajalci opravijo zastavljene naloge? 
V okviru tega vprašanja smiselno prehajamo iz procesa načrtovanja v sama dejanja 
uresničevanja strategije. Ta dejanja se nanašajo na oblikovanje ustrezne organizacijske 
strukture, kadrovanje, usmerjanje in kontrolo delovanja. 
 
S slabim uresničevanjem lahko povzročimo neuspeh strategije, z druge strani pa lahko 
zelo dobro uresničevanje popravi napake in nedorečenosti slabo pripravljene strategije. 
Glavne težave, s katerimi se organizacije srečujejo pri uresničevanju strategije, so 
neustrezno oblikovan nadzorni informacijski sistem, preslaba opredelitev ključnih nalog in 
aktivnosti pri uresničevanju strategije, neustrezno vodenje in usmerjanje managerjev, 
nenadzorovani faktorji zunanjega okolja, neustrezno izobraževanje zaposlenih na nižjih 
nivojih, nezadostne sposobnosti v proces vključenih zaposlenih, druge aktivnosti, ki 
odvračajo pozornost od uresničevanja strategije, neučinkovita koordinacija aktivnosti, 
pojavljanje nepredvidenih težav in sama izvedba poteka počasneje, kot je bilo načrtovano 
(Hunger, Wheelen, 1996, str. 221). 
 
Učinkovito uresničevanje strategij organizaciji prinaša koristi v smislu dodajanja javne 
vrednosti, ki vodi k boljši izvršitvi ciljev organizacije in s tem posledično k večjemu 
zadovoljstvu deležnikov, poveča se podpora vodjem in organizacijam, ki so uspešno 
uvedle spremembe, posamezniki, ki so vpleteni v učinkovito uresničevanje zaželenih 
sprememb, imajo boljše mnenje o sebi in večjo samozavest in nenazadnje, organizacija se 
lahko na ta način izogne morebitnim napakam in težavam (Bryson, 2004, str. 242–243). 
 
Proces uvajanja in uresničevanja nacionalnega programa varnosti cestnega prometa 
upošteva potrebo po trajnosti in je načrtovan tako, da je po enotni metodologiji razdeljen 
na obdobja, ki mu bodo zagotovila uspešnost tudi v prihodnje in nas obenem vodila proti 
zastavljenim strateškim usmeritvam. Časovno razdeljeni proces bo omogočil obdobno 
ocenjevanje v skladu s postavljenimi merili in zagotovil primerjavo rezultatov z rezultati 
predhodnih obdobij.   
 
V strateškem pomenu je razdeljen na 5 obdobij, ki ga dopolnjujejo dvoletni obdobni plani 
po enotno izdelani metodologiji:  
– prvo obdobje zajema leto 2013 in 2014, pomeni pa začetek izvajanja ukrepov 
in prizadevanje za uravnoteženi sistem načrtovanja dejavnosti; 
– drugo obdobje zajema leti 2015 in 2016, ki bosta omogočili doseganje 
prometnovarnostnih ukrepov in vrednotenje učinkovitosti programa; 
– tretje obdobje zajema leti 2017 in 2018, ki bosta prav tako omogočili 
doseganje prometnovarnostnih ukrepov in vrednotenje učinkovitosti programa; 
– četrto obdobje zajema leti 2019 in 2020, ki bosta omogočili doseganje 
prometnovarnostnih ukrepov in vrednotenje učinkovitosti programa; 
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– peto obdobje v letih 2021 in 2022, ki bosta omogočili nadaljevanje izvajanja 
prometnovarnostnih ukrepov in primerjavo rezultatov z rezultati predhodnih 
akcijskih planov. 
 
S časovno razdeljenimi obdobnimi plani bomo dosegli nepretrgano spremljanje trenutnega 
stanja na poti do uresničitve zastavljenega cilja in strategije. Po vsaki ocenitvi izvajanja 
programa bomo pridobili ustrezne informacije za odločanje, kako naprej, v skladu z že 
doseženim napredkom glede na zastavljene usmeritve. 
 
Po časovno razdeljenih obdobnih planih bodo operativno, organizacijsko, vsebinsko in 
finančno ovrednoteni ukrepi, ki bodo posledično vodili k izboljšanju prometne varnosti na 
cestah. Skupni imenovalec časovno ločenih a nepretrganih obdobnih planov je strateško in 
sistematično usmerjeno in načrtovano izvajanje nacionalnega programa z jasno 
določenimi cilji v prizadevanju za izboljšanje varnosti. Obdobni plani bodo pripravljeni in 
časovno usklajeni z uveljavljenimi metodologijami izdelave letnih planov dela državnih 
organov ter metodologijami in roki finančnega načrtovanja.  
 
Za pripravo obdobnih planov so, v sodelovanju s civilno pobudo (z nevladnimi 
organizacijami, civilnimi združenji, strokovnimi organizacijami, gospodarskimi družbami, 
združenji), odgovorne strokovne službe Javne agencije RS za varnost prometa in državnih 
organov.  
 
4.10 NADZOROVANJE URESNIČEVANJA STRATEGIJ 
 
Ko je proces uresničevanja že nekaj časa v teku, mora organizacija ponovno pregledati 
strategije in proces strateškega načrtovanja. Velik del tega se lahko izvede kot del 
nenehnega uresničevanega procesa. Organizacija se mora osredotočiti na uspešne 
strategije, pri tem pa se mora vprašati, ali naj nadaljuje z njimi, jih zamenja z drugimi, ali 
jih ukine. Neuspešne strategije mora ukiniti oziroma zamenjati. Ob tem je potrebno 
preveriti tudi proces strateškega načrtovanja, poudariti njegove prednosti in slabosti ter 
predlagati spremembe za izboljšavo, ki bodo koristile v naslednjem procesu strateškega 
načrtovanja. Učinkovitost tega koraka je odvisna od učinkovitosti organizacijskega učenja, 
ki pomeni nepristranski pogled na resnično dogajanje in odprtost na nove informacije. 
Bistvo učeče se družbe je v tem, da ne ve tega, česar resnično ne ve. Če se na strateško 
načrtovanje pogleda kot na obliko akcijskega raziskovanja, se lahko učenje vključi skozi 
celoten proces, pridobitev informacij, povratne zveze ali dialoga pa je nujna za proces 
učenja organizacije. Strateško načrtovanje, uresničevanje in nadziranje so med seboj 
povezani koraki, ki so nujni za uspeh organizacije (Bryson, 2004, str. 51).  
 
Bistvo nadzora je v iskanju odklonov uresničevanega in doseženega od načrtovanega, v 
poročanju o teh odklonih in v začenjanju popravljalnih akcij. S tem si pridobimo povratno 
informacijo, ki nam pomaga, da sprožimo potrebno ukrepanje za odpravo odmikov in 
preprečimo njihovo nadaljnje nastajanje. Sistem kontrole mora biti dovolj enostaven in ne 
sme obremenjevati poslovnega procesa. Informacije moramo dobiti hitro, da nam 
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omogočijo hitre popravljalne akcije, če se zunanji pogoji ter trendi predvidevanja hitro in 
nepredvidljivo spreminjajo. Služiti mora zgodnjemu opozarjanju na razvojne probleme 
organizacije, iskati odgovore na vprašanja, ali so bili ukrepi ustrezni za uresničitev 
sprejete strategije in signalizirati potrebo po spremembi strategije (Pučko, 1996, str. 340). 
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5 DEJAVNIKI VARNOSTI CESTNEGA PROMETA 
 
5.1 TEORETIČNO O VARNOSTI CESTNEGA PROMETA 
 
Pojem prometne varnosti uporabljajo tako strokovnjaki različnih vrst kot širša javnost. 
Taka uporaba pogosto povzroča nesporazume, saj ni enotne definicije pojma prometna 
varnost niti ni dana jasna kvantitativna opredelitev.  
 
Prometne nesreče ogrožajo tako varnost posameznikov kot tudi nacionalno varnost, hkrati 
pa povzročajo različne vrste materialnih in nematerialnih škod. Sam pojem prometne 
varnosti bi lahko razumeli kot gibanje ljudi v prostoru v predvidenem času in s 
predvidenimi stroški brez različnih neželenih pojavov, ki ogrožajo življenje in premoženje 
ter onesnažujejo okolje (Miltar, Žnidaršič, 2012, str. 29). Vendar pojma prometne varnosti 
ne smemo poenostavljati, saj je povezan z različnimi koncepti (varnost, sistem, promet, 
cestni promet) in s teorijami različnih disciplin (tehnične vede, psihologija in socialna 
psihologija, kazensko pravo in družbene vede), ki se problematike lotevajo z različnega 
zornega kota pogosto nesorazmernih paradigem. 
 
V domači strokovni literaturi je najbolj razširjena definicija prometne varnosti Šeparoviča 
(Zajc, 2010, str. 73), ki je poudaril, da je varnost prometa mogoče uporabiti za 
razumevanje stanja prometa (varno, nevarno) kot predmet individualnega in družbenega 
prizadevanja za izboljšanje varnosti kot predmet znanstvenega raziskovanja. V tuji 
strokovni literaturi je prometno varnost definiral Evans (2004, str. 6), ki je poudaril, da 
splošni koncept prometne varnosti zajema odsotnost nenamenskih poškodb živih bitij in 
neživih objektov, medtem ko se varnost cestnega prometa uporablja za označevanje 
varnosti v prometu, ki poteka predvsem z motornimi vozili na na javnih cestah (Miltar, 
Žnidaršič, 2012, str. 29). 
 
Po Bavconu (2010, str. 1) lahko cestni promet poenostavljeno prikažemo kot sistem treh 
sestavnih delov. To so udeleženec, vozilo in prometno okolje. Lastnost tega sistema je 
varnost, ki jo vsak udeleženec individualno doživlja in ocenjuje. To je stanje človekove 
osebne integritete po vstopu v sistem in izstopu iz sistema. Človek se potem, ko postane 
udeleženec v prometu, počuti varnega ali ogroženega in je lahko tudi dejansko ogrožen. 
 
Varnost je z vidika vsakega posameznika individualna kategorija, z vidika sistema pa 
sistemska kategorija. Kriteriji za merjenje oziroma ocenjevanje varnosti so različni, najbolj 
pogosto pa je to število prometnih nesreč s poudarkom na prometnih nesrečah s smrtnim 
izidom in na prometnih nesrečah s težjo telesno poškodbo. Ocena varnosti je vedno 
relativna, vezana je na predhodno oziroma na želeno stanje.  
 
Varnost je zelo dobra, če sta števili umrlih in težje poškodovanih manjši od števil, 
predvidenih v Nacionalnem programu, dobra je, če sta približno enaki, in slaba, če sta 
števili za 10 % ali več večji od števil, predvidenih v Nacionalnem programu. Tako lahko 
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ocenimo splošno varnost v cestnem prometu. Na enak način pa lahko ocenjujemo še 
varnost posameznih tveganih skupin udeležencev, kot so pešci, kolesarji, motoristi, osebe, 
mlajše od 16 let, in osebe, starejše od 65 let. Dodatno lahko pri ocenjevanju splošne 
varnosti v cestnem prometu upoštevamo še gibanje prometnih nesreč z lažjo telesno 
poškodbo, prometnih nesreč brez poškodb in samih kršitev cestnoprometnih predpisov.  
 
V Sloveniji se je veljavnost obstoječega Nacionalnega programa varnosti cestnega 
prometa za obdobje 2007–2011 iztekla, zato mora država pripraviti nov nacionalni 
program varnosti cestnega prometa za naslednje desetletje. Ob tem mora preučiti 
prednosti in slabosti nacionalnih programov skozi zgodovino ter pripraviti in ovrednotiti 
izhodišča za nov nacionalni program in v njem postaviti merljive cilje ter ustrezne 
indikatorje varnosti cestnega prometa. Ob tem pa je potrebno zagotoviti posodobljeno 
učinkovito vodenje prometnovarnostnega procesa.    
 
V Sloveniji se je veljavnost obstoječega nacionalnega programa varnosti cestnega za 
obdobje 2007-2011 iztekla, zato mora država pripraviti nov nacionalni program varnosti 
cestnega prometa za naslednje desetletje in ob tem preučiti prednosti in slabosti 
nacionalnih programov skozi zgodovino, ter pripraviti in ovrednotiti izhodišča za nov 
nacionalni program in v njem postaviti merljive cilje ter ustrezne indikatorje varnosti 
cestnega prometa. Ob tem pa je potrebno zagotoviti posodobljeno učinkovito vodenje 
prometno-varnostnega procesa.  
 
Statistični podatki o varnosti v cestnem prometu so bistveni za razvoj utemeljenih strategij 
varnosti v cestnem prometu. V čem točno je problem? Kaj so vzroki? Več ko vemo o 
dosežkih na področju varnosti v cestnem prometu in o temeljnih vzrokih zanje, bolje 
bomo lahko oblikovali in izvajali ustrezne rešitve. Cilj statističnih podatkov o prometnih 
nesrečah je pridobiti podrobnejše informacije o vzrokih in posledicah prometnih nesreč, 
kot so informacije, ki so na voljo v policijskih zapisnikih (ERSO, 2012). 
 
 
5.2 DEJAVNIKI NASTANKA POSLEDIC PROMETNIH NESREČ 
 
Na nastanek prometnih nesreč vpliva več dejavnikov, poglavitni pa so udeleženci v 
cestnem prometu, cestna infrastruktura, motorno vozilo in prometno okolje. Pri vseh teh 
dejavnikih ima človek najpomembnejšo vlogo, saj je kot voznik v vlogi uporabnika 
motornega vozila in cest, kot načrtovalec pa je zelo pomemben člen pri gradnji cest. Za 
povečano varnost v cestnem prometu je potrebno spodbuditi dejavnike, katerih glavno 
delo je zmanjševanje nevarnosti. Nevarnost prometnih nesreč, ki nastanejo pri premikanju 
vozil in pešcev, lahko prikažemo tudi kot stanje faktorjev, ki se pri tem pojavljajo. 
 
Z analizami in iskanjem vzrokov prometnih nesreč so se začeli strokovnjaki ukvarjati 
kmalu po prvih nesrečah. V začetku dvajsetega stoletja so prevladovale teorije, ki so 
trdile, da so nesreče slučajni dogodki, ki nastajajo, ne da bi imeli vpliv na njihovo 
pogostost in posledice. Po letu 1920 so jih nasledile teorije, ki so poudarjale in dokazovale 
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nagnjenost k nesrečam. Iskali so razloge, zakaj so imeli nekateri vozniki pogosteje 
nesreče kot drugi. Tako teorije slučajnosti kot teorije nagnjenosti k nesrečam so 
usmerjale pozornost od dejanskih vzrokov. Šele po drugi svetovni vojni so se v 
poglobljenih študijah pokazale nekatere bistvene značilnosti nesreč. V proučevanje nesreč 
z vidika teorij tveganja in v sistemskih teorijah se je pokazalo, da je vsaka nesreča 
zapleten sistem z vrsto dejavnikov. Med njimi pa je pri nastanku nesreč ključen človeški 
dejavnik, saj se le človek lahko in mora prilagajati cesti, vozilu, okolju ter družbenim 
razmeram. Izjemno velik vpliv človeškega dejavnika pri nastanku nesreč so povzele 
sistemske teorije (Koornstra, 1990, str. 21). Le-te sicer sprejemajo dejstvo, da je človek 
odgovoren ali vsaj soodgovoren za kar 98 odstotkov nesreč, vendar poudarjajo, da lahko 
vplivamo na človeško ravnanje s tehničnimi ukrepi, vzgojo, zakonodajo in prisilo, ti 
dejavniki pa posledično vplivajo na ravnanje, s katerim se lahko prepreči nesreča 
(Žlender, 2002, str. 75–81). 
 
Po 109. členu (ZPrCP, 2010) je prometna nesreča tista nesreča, v kateri je bilo na javni 
cesti ali drugi prometni površini udeleženo vsaj eno vozilo v gibanju in v kateri je ena ali 
več oseb izgubilo življenje oziroma je bila ena ali več oseb poškodovanih ali je nastala 
materialna škoda.  
 
Različne okoliščine in dejavniki se naključno povežejo prav v določenem trenutku, na 
določenem kraju, ko pride do nesreče, čeprav igra pomembno vlogo pri nastanku nesreč 
naključje. To ne pomeni, da ne poznamo temeljnih dejavnikov, ki vplivajo na nastanek 
prometnih nesreč, in da niso možni učinkoviti ukrepi za izboljšanje stanja prometne 
varnosti. Prometne nezgode nastanejo kot posledica medsebojnega delovanja mnogih 
dejavnikov sistema, ki ga tvorijo vozniki, vozila, ceste in prometno okolje.  
 
Posamezna stanja sistema moramo zato obravnavati kot kombinacijo raznih med seboj 
vplivnih dejavnikov. Orthaber je opredelila, da so dejavniki prometne varnosti 
(povzročitelji prometnih nesreč), ki vplivajo tudi na učinkovitost prometa: 
– človek (neposredno kot udeleženec v prometu in posredno kot projektant in 
graditelj novih cest, vzdrževalec cest, ustvarjalec predpisov v prometu, 
izvajalec vzgoje in izobraževanja v prometu), 
– vozilo, 
– okolje (prometna površina in njena okolica) (Kolarič, 2009, str. 13). 
 
Vpliv navedenih dejavnikov na dogajanje v prometu je vzjameno povezan tako, da v času 
vožnje voznik, vozilo in okolje tvorijo interakcijski kibernetski sistem, v katerem funkcijo 
upravljanja izvaja voznik, objekt upravljanja je vozilo, okolje pa predstavlja vir informacij 
za voznika v smislu definiranja stanja sistema (Kolarič, 2009, str. 13). 
 
Pri vseh treh dejavnikih igra človek najpomembnejšo vlogo, saj je kot voznik v vlogi 
uporabnika vozila in cest, kot načrtovalec pa zelo pomemben člen pri ustvarjanju cest.  
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Slika 6: Dejavniki varnosti cestnega prometa 
 
  OKOLJE:   
Cesta: Prometni pogoji: Vremenski pogoji: 
horizontalni potek trase ceste,  gostota prometa, vlaga,  
potek nivelete – vertikalni potek hitrost, veter, dež, sonce,  
 trase, tovornjaki, varnostna razdalja poledica, vidljivost, dan,  
tehnični elementi   noč, senca 
Vir: Kolarič (2009, str. 21) 
 
5.3 ČLOVEK KOT DEJAVNIK VARNOSTI V PROMETU 
 
Človek ima kot neposredni udeleženec v cestnem prometu zaradi mnogih drugih vzrokov 
pomembno vlogo dejavnika prometne varnosti. Dejavniki, ki vplivajo nanjo, so: 
– zdravstveni (splošno zdravje posameznikov, živčni sistem, stanje čutil, vid, 
starost, sluh, zaspanost, utrujenost, pristnost alkohola in drog), 
– psihični (glasba, zamišljenost, zamorjenost, stres, percepcija, agresivnost, 
samoobvladovanje, iluzije), 
– fizikalni (vremenski pogoji, letni čas, hrup, gostota prometa), 
– vzgojni, izobraževalni in kulturni (kršitve cestnoprometnih predpisov, 
samoobvladovanje, tveganje, neprimerna hitrost, nepravilno prehitevanje), 
– družbeni (lokalna skupnost, Ministrstvo za infrastrukturo in prostor, Direkcija 
Republike Slovenije za ceste, cestna podjetja, inšpekcijske službe, policija, 
avtošole, pravosodni organi, mediji), 
– tehnični (stanje vozil, stanje cest, stanje prometne signalizacije) (Kolarič, 2009, 
str. 9). 
 
Človek je s svojimi psihofizičnimi procesi (razmišljanjem, motivacijo, čustvi, sposobnostjo 
pomnjenja) in osebnostjo (temperament, karakter) odločilni dejavnik varnosti cestnega 
prometa (Tollazzi, 2002, str. 3). V njem se pojavlja: 
– neposredno (udeležba v prometu) in 
– posredno (projektiranje, gradnja in vzdrževanje cest in prometne signalizacije, 
izobraževanje, kreiranje zakonodaje in pravil v prometu). 
 
Po Tollazziju (2002) na varnost cestnega prometa z vidika človeka vplivata dve skupini 
dejavnikov: 
– dejavniki, ki se nanašajo na trajne posledice psihofizičnih sposobnosti 
udeleženca v cestnem prometu in se dokazujejo pred in med opravljanjem 
vozniškega izpita in  
VOZNIK: 
 
‒ motivacija,  
‒ čutila, 
‒ spretnost vožnje, 
‒ zdravstveno 
stanje, 
‒ značaj voznika … 
VOZILO: 
 








– dejavniki, ki so občasni in nastanejo pod vplivom utrujenosti, alkohola, mamil, 
zdravil in bolezni (Kolarič, 2009, str. 9). 
  
Za varno udeležbo v prometu moramo imeti primerne psihofizične sposobnosti, saj le-te 
omogočajo dobro kontrolno zavest človeka pri upravljanju vozila. Voznik praviloma 
predpostavlja, da mu vozilo in cestno telo z voziščem zagotavljata in omogočata tehnično 
brezhibnost, udobnost, hitrost in predvsem varnost.  
 
Večina varnostne problematike v cestnem prometu, ki zadeva cestno omrežje, vozila in 
deloma nadzor, je znane. Najmanj pa poznamo udeleženca v prometu. Prav ta pa lahko 
največ prispeva k varnosti v cestnem prometu. Vsak udeleženec je osebnost, ki ravna po 
svoji presoji, ki v trenutku večje ali manjše nevarnosti zanj in za druge udeležence reagira 
tako, da tveganje zmanjša ali pa ga poveča. S statistiko ni mogoče natančno predvideti 
izid takega dogodka, ni mogoče predvideti ravnanja konkretnega udeleženca. Statistika 
lahko ugotavlja lastnosti skupin udeležencev v daljšem časovnem obdobju in s tem 
prispeva k pomembnim, tudi strateškim odločitvam na področju preventivnega delovanja, 
usmerjenega v udeležence v prometu (Bavcon idr., 2010, str. 3). 
 
5.4 UDELEŽENCI V CESTNEM PROMETU 
 
Človek je tisti, ki lahko v večini primerov varno ravna tudi v situacijah, v katerih večje 
tveganje povzročajo slabe ali negativne karakteristike vozila in ceste. To seveda ne 
pomeni, da se vsa odgovornost prenaša na udeleženca v prometu, poudarjamo le, da 
edino človek razumsko zaznava situacijo in se nanjo razumsko odziva (Bavcon, 2010, str. 
2). 
 
Človek je najšibkejši člen v prometnem sistemu, saj njegove napake ali zavestne kršitve 
pravil bistveno prispevajo k nastanku nesreče. Človek kot udeleženec v cestnem prometu 


























2001 278 2481 10384 - - - 
2002 269 1561 12538 96,8 62,9 120,7 
2003 242 1411 15487 90,0 90,4 123,5 
2004 274 1396 17665 113,2 98,9 114,1 
2005 257 1295 13424 93,8 92,7 76,0 
2006 262 1261 15363 101,9 97,4 114,4 
2007 293 1295 15108 111,8 102,7 98,3 
2008 214 1101 11660 73,0 85,0 77,2 
2009 171 1055 11251 79,9 95,8 96,5 
2010 138 880 9512 80,7 83,4 84,5 
2011 141 919 8754 102,2 104,4 92,0 
Skupaj 1.875 14.655 141.146 - - - 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 1. 
 
Tabela 2 prikazuje število prometnih nesreč v zadnjih enajstih letih, kjer je opazno, da se 
je število prometnih nesreč in posledic s posameznimi nihanji v letih počasi zmanjševalo. 
Ugodna so leta 2008, 2009 in 2010. To so prva zaporedna leta v enajstletnem obdobju, 
ko se je zapored število umrlih zmanjšalo za več kot 20 %. Leta 2009 se je število umrlih 
zmanjšalo za 20,1 % v primerjavi z letom 2008, v letu 2010 pa v primerjavi z letom 2009 
za 19,3 %. V absolutnih številkah iz leta 2008 na 2009 to pomeni 43 oseb in iz leta 2009 v 
primerjavi z 2010 33 oseb. V sosednji Avstriji se je na primer število umrlih zmanjšalo za 
46 oseb ali 6,8 % v primerjavi z letom 2009 (KFV, 2010). 
 
Tabela 3: Število in deleži vseh prometnih nesreč, nesreč s smrtnim izidom in delež 
umrlih po dnevih v tednu v letu 2011 
DAN Št. nesreč 
% prometnih 
nesreč 
Št. PN s smrtnim 
izidom 
% prometnih 
nesreč s smrtnim 
izidom 
Št. umrlih % umrlih 
Ponedeljek 3469 15,06 19 14,73 19 13,48 
Torek 3266 14,17 10 7,75 11 7,8 
Sreda 3410 14,8 18 13,95 18 12,77 
Četrtek 3682 15,98 17 13,18 17 12,06 
Petek 3998 17,35 22 17,05 24 17,02 
Sobota 2949 12,8 22 17,05 27 19,15 
Nedelja 2267 9,84 21 16,28 25 17,73 
SKUPAJ  23041 100 129 100 141 100 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 3. 
 
Strukturo prometnih nesreč po dnevih prikazuje Tabela 3. Največ prometnih nesreč se 
zgodi v petek, v nedeljo pa najmanj, kar je posledica manjše gostote prometa na cestah. 
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Največ prometnih nesreč s smrtnim izidom se je zgodilo v petek in soboto, največ 
udeležencev v prometnih nesrečah je umrlo v petek. 
 
Grafikon 1: Deleži prometnih nesreč po urah med tednom v letu 2011 






































































povp. pon - čet. petek sobota nedelja
 
Vir: lasten,  priloga 1, tabela 2. 
 
Iz Grafikona 1 je razvidno, da se med tednom največ prometnih nesreč zgodi med 14. in 
15. uro ter 15. in 16. uro popoldne, v času, ko se ljudje vračajo z dela domov. V Grafikonu 
1 so ure prometnih nesreč med tednom od ponedeljka do četrtka združene v povprečje, 
saj se bistveno med seboj ne razlikujejo. V petek je število prometnih nesreč najvišje prav 
tako med 14. in 16. uro, saj ima še vedno značilnost delovnega dne in je število 
prometnih nesreč najvišje takrat, ko se ljudje vračajo na delo ali z dela domov. V soboto 
število prometnih nesreč naraste med 10. in 11. uro ter med 12. in 13. uro, ko se ljudje 
odpravljajo na izlet in po nakupih, v nedeljo pa je število prometnih nesreč najvišje 19. in 
20. uro pozno popoldne, ko se ljudje vračajo domov. 
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Grafikon 2: Ura prometnih nesreč s smrtnim izidom v Sloveniji v letu 2011 





































































povp. pon - čet. petek sobota nedelja
 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 3. 
 
Iz Grafikona 2 lahko ugotovimo, da v urnih intervalih pri spremenljivki število umrlih v 
prometnih nesrečah ne izstopa nobena ura posebej, razen v petek je med 14. in 1. uro 14 
% umrlih udeležencev v cestnem prometu ter med 15. in 16. uro 14 %. To je takrat, ko 
se ljudje vračajo z dela in na delo, hkrati pa je pri njih prisotna tudi utrujenost od 
delavnika. Največ, kar 18 %, jih v prometnih nesrečah umre v petek zvečer med 21. in 
22. uro.  
 
Tabela 4: Deleži prometnih nesreč, nesreč s smrtnim izidom in delež umrlih po mesecih 
v Sloveniji leta 2011 
Mesec Delež vseh nesreč 
Delež nesreč s smrtnim 
izidom 
Delež umrlih 
Januar 6,7% 4,7% 5,0% 
Februar 6,1% 5,4% 6,4% 
Marec 7,3% 5,4% 5,0% 
April 7,4% 14,0% 15,6% 
Maj 7,8% 8,5% 8,5% 
Junij 8,0% 10,9% 9,9% 
Julij 9,1% 5,4% 5,0% 
Avgust 9,3% 7,0% 7,8% 
September 10,2% 14,7% 14,2% 
Oktober 10,2% 8,5% 8,5% 
November 8,4% 8,5% 7,8% 
December 9,4% 7,0% 6,4% 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 11. 
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Prometnih nesreč se je v letu 2011 največ pripetilo v mesecu septembru in oktobru. 
Največ prometnih nesreč s smrtnim izidom in največ umrlih oseb v prometnih nesrečah se 
je zgodilo v mesecu aprilu in septembru. 
 
Tabela 5: Struktura vseh udeležencev (stolpec 3) in povzročiteljev nesreč (stolpec 4) 
po spolu, krivdi, uporabi zaščitnih sredstev, državljanstvu in vrsti udeleženca v % leta 
2011 v Sloveniji 
1 2 3 4   1 2 3 4 
Spol 
moški 68,4% 73,2%   
Udeleženec 
kolesar 3,3% 3,6% 
ženska 31,6% 26,8%   odgovorna oseba 0,2% 0,1% 
Krivda 
povzročitelj 47,2%     ostalo 2,9% 0,7% 
ni povzročitelj 52,8%     pešec 1,9% 0,8% 
Zaščitna 
sredstva 
neznano 11,5% 8,1%   potnik 6,1% 0,2% 
uporaba 81,5% 87,1%   voznik avtobusa 0,8% 0,7% 
neuporaba 6,9% 4,8%   voznik delovnega stroja 0,1% 0,1% 
Državljanstvo 
Slovenec 89,8% 90,3%   voznik kolesa z motorjem 1,0% 1,4% 
iz držav bivše Jugoslavije 4,5% 2,8%   voznik kombiniranega vozila 0,2% 0,2% 
iz bivših soc. držav 2,7% 3,4%   voznik mopeda 0,2% 0,3% 
iz Zahodne Evrope 2,7% 3,1%   voznik motornega kolesa 1,9% 2,3% 
ostalo 0,3% 0,4%   voznik osebnega avtomobila 73,6% 79,5% 
Posledice 
brez posledic 76,4% 81,6%   voznik specialnega vozila 0,1% 0,1% 
huda tel. pošk. 2,2% 2,4%   voznik tovornega vozila 7,1% 9,3% 
lažja tel. pošk. 21,1% 15,6%   voznik traktorja 0,4% 0,5% 
smrt 0,3% 0,4%   voznik lahkega štirikolesa 0,0% 0,0% 
          voznik štirikolesa 0,1% 0,1% 
          voznik trikolesa 0,0% 0,0% 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 13, tabela 14. 
 
Kot je razvidno iz Tabele 5, je v strukturi udeležencev v prometnih nesrečah tričetrtine 
udeležencev moškega spola, pri povzročiteljih prometnih nesreč se ta odstotek poveča za 
4,8 odstotne točke. Ugotovimo, da osebe, ki so udeležene v prometnih nesrečah, 
uporabljajo varnostne pasove in čelade v 81,5 %. Med povzročitelji prometnih nesreč je ta 
odstotek višji, in sicer znaša 87 %. Iz podatkov lahko ugotovimo, da za posledicami 
prometnih nesreč v cestnem prometu umre 0,3 % udeležencev, 23,6 % udeležencev v 
cestnem prometu se v prometnih nesrečah poškoduje. Ugotovimo tudi, da za posledicami 
prometnih nesreč umre 0,4 % povzročiteljev prometnih nesreč, utrpijo pa 15,6 % manj 
lažjih telesnih poškodb v prometnih nesrečah kot udeleženci.  
 
V prometnih nesrečah je po vrsti udeležencev največ voznikov osebnih vozil, in sicer 73,6 
%, sledijo vozniki tovornega vozila s 7,1 %, potniki s 6,1 %, kolesarji s 3,3 % ter ostali. 
Največ prometnih nesreč povzročijo vozniki osebnih avtomobilov, kar 79 %, sledijo vozniki 
tovornih vozil z 9 %, kolesarji s 4 %, vozniki motornega kolesa z 2 % in drugi. Največ 
udeležencev (89,81 %) in povzročiteljev prometnih nesreč je državljanov Republike 
Slovenije, iz držav bivše Jugoslavije je udeleženih 4,5% oseb, iz bivših socialističnih držav 






Tabela 6: Strukture prometnih nesreč v % v Sloveniji leta 2011 po različnih kazalcih 
Kazalec Opis kategorij %   Kazalec Opis kategorij % 
Vrsta 
ceste 
avtocesta 9,0%   
Tip 
nesreče 
bočno trčenje 19,8% 
glavna cesta i. reda 3,2%   čelno trčenje 9,4% 
glavna cesta ii. reda 3,8%   naletno trčenje 12,1% 
hitra cesta 1,1%   oplazenje 13,9% 
lokalna cesta 4,2%   ostalo 8,2% 
naselje brez uličnega sistema 13,4%   povozitev pešca 2,6% 
naselje z uličnim sistemom 50,4%   povozitev živali 2,9% 
regionalna cesta i. reda 4,7%   prevrnitev vozila 6,0% 
regionalna cesta ii. reda 5,8%   trčenje v objekt 9,6% 
regionalna cesta iii. reda 3,8%   
trčenje v stoječe/parkirano 
vozilo 15,6% 





hrapav asfalt/beton 59,3%   jasno 59,8% 
makadam 2,2%   megla 1,7% 
neraven asfalt/beton 0,5%   neznano 2,6% 
ostalo 1,0%   oblačno 27,8% 
zglajen asfalt/beton 37,1%   sneg 0,9% 
Vzrok 
nesreče 
nepravilna stran/smer vožnje 14,2%   toča 0,0% 
nepravilno prehitevanje 2,3%   veter 0,1% 
nepravilnost pešca 0,6%   
Površina 
 suho 76,6% 
nepravilnosti na cesti 0,3%    mokro 18,3% 
nepravilnosti na vozilu 0,2%    spolzko 2,6% 
nepravilnosti v tovoru 0,4%    ostalo 1,4% 
neprilagojena hitrost 16,1%    poledenelo – neposipano 0,4% 
neupoštevanje pravil o prednosti 14,4%    sneženo – nepluženo 0,3% 
neustrezna varnostna razdalja 11,8%    poledenelo – posipano 0,2% 
ostalo 13,1%    blatno 0,1% 
premiki z vozilom 26,5%    sneženo – pluženo 0,1% 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 5, tabela 6. 
 
Iz Tabele 6 ugotovimo, da se večina prometnih nesreč zgodi v naseljih z uličnim ali brez 
uličnega sistema. Nesreče se po večini največkrat zgodijo na suhem vozišču (hrapav 
beton/asfalt) pri jasnem in sončnem vremenu. Če pogledamo statistične podatke, kateri 
so vzroki za nastanek prometnih nesreč s smrtnim izidom v Sloveniji, lahko ugotovimo, da 
so bili v letu 2011 na prvih treh mestih neprilagojena hitrost, nepravilna stran oz. smer 
vožnje in neupoštevanje pravil o prednosti. Razmerja med temi tremi vzroki ostajajo v 
vseh zadnjih letih praktično nespremenjena. Neprilagojena hitrost, nepravilna stran in 
smer vožnje in neupoštevanje pravil o prednosti obsegajo kar 80 odstotkov vseh vzrokov 
za nastanek prometnih nesreč. 
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Tabela 7: Struktura vseh udeležencev po posledicah nesreč, uporabi zaščitnih sredstev 
in krivdi glede na starost udeležencev v Sloveniji leta 2011 
Starostni 
razred 








244 994 10 697 406 1103 
19,6% 79,6% 0,8% 55,8% 32,5%   
od 18 do 24 
4945 1948 17 5647 3668 9315 
71,6% 28,2% 0,2% 81,7% 65,0%   
od 25 do 34 
7835 2205 22 8406 4547 12953 
77,9% 21,9% 0,2% 83,5% 45,2%   
od 35 do 44 
6682 1585 24 6907 3623 10530 
80,6% 19,1% 0,3% 83,3% 43,7%   
od 45 do 54 
5616 1316 25 5648 3172 8820 
80,7% 18,9% 0,4% 81,2% 45,6%   
od 55 do 64 
3677 888 20 3631 2196 5827 
80,2% 19,4% 0,4% 79,2% 47,9%   
nad 65 
2721 777 23 2737 2004 4741 
77,3% 22,1% 0,7% 77,7% 56,9%   
Skupaj 
31720 9713 141 33673 19616 53289 
76,3% 23,4% 0,3% 81,0% 47,2%   
Vir: lasten, priloga 1, tabela 17. 
 
Tabela 7 prikazuje, da sta pri umrlih v prometnih nesrečah najbolj izpostavljeni starostni 
kategoriji otrok in mladostnikov do 18 let (0,8 %) ter starejši nad 64 let (0,7 %). Največ 
poškodovanih v prometnih nesrečah je v starostni kategoriji otrok in mladostnikov do 18 
let (79,6 %) ter v starostni strukturi od 18 do 24 let (28,2 %). Iz podatkov je mogoče 
ugotoviti, da je delež uporabe zaščitnih sredstev najnižji pri starostni kategoriji otrok in 
mladostnikov (55,8 %) in pri starejših nad 64 let (77,7 %). Največ prometnih nesreč 
povzročijo mladi vozniki, kar je povezano z njihovim življenjskim stilom, dokazovanjem 
vrstnikom, nezadostnimi vozniškimi izkušnjami ipd. 
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Grafikon 3: Struktura povzročiteljev prometnih nesreč po vozniškem stažu v Sloveniji 
leta 2011 
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Vir: lasten, priloga 1, tabela 18. 
 
Grafikon 3 nam prikazuje vpliv vozniškega staža na število prometnih nesreč. Ugotovimo 
lahko, da največ prometnih nesreč povzročijo vozniki v prvih štirih letih po opravljenem 
vozniškem izpitu, kar jasno kaže na pomanjkanje vozniških izkušenj. 
 
Grafikon 4: Struktura povzročiteljev prometnih nesreč po vozniškem stažu v Sloveniji v 
obdobju od 2009 do 2011 
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Vir: lasten, priloga 1, tabela 18. 
 
Če primerjamo Grafikona 3 in 4 lahko ugotovimo, da je bilo v letu 2009 38,1 % 
povzročiteljev prometnih nesreč, ki so imeli vozniški staž do 4 let, v letu 2011 je ta 
odstotek padel na 23,4 %, za kar je nedvomno imela vpliv na voznike začetnike uvedba 
nove zakonodaje. Iz Grafikona 4 je razvidno, da so vozniki vozniki z manj izkušnjami 
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najbolj nevarni vozniki, kajti kasneje, ko pridobijo vozniške izkušnje, povzročijo manj 
prometnih nesreč. V letu 2011 je zaznati tudi porast povzročiteljev prometnih nesreč pri 
voznikih nad 30 let vozniškega staža, kar je povezano predvsem z drugačnimi problemi 
kot pri mladih voznikih.  
 
Pri starejših voznikih lahko vzroke nesreč iščemo v prepočasnem odzivanju na nenadne 
situacije, v nerodnih spremembah voznih pasov, v težavah z manevriranjem in zavijanjem, 
zlasti v levo stran, idr. Na seznamu najpogostejših napak so tudi nenadno in sunkovito 
zaviranje in pospeševanje, neuporaba in neizklapljanje smernih utripalk, težave pri vožnji 
naravnost, sekanje ovinkov, izgubljanje na poti, težave pri orientaciji in drobni trki med 
parkiranjem. 
 
5.5 CESTA IN PROMETNO OKOLJE KOT DEJAVNIK PROMETNIH 
NESREČ 
 
Cestna infrastruktura je osrednji element cestnoprometnega sistema. Opredeliti jo je 
mogoče kot osnovne objekte, storitve in naprave, potrebne za izvajanje prometa na 
avtocestah, cestah in ulicah. Cestna infrastruktura je široko področje in pokriva uporabo 
zemljišč ter načrtovanje omrežij, (re)konstrukcijo in projektiranje cestnih odsekov in 
križišč, označevanje, vzdrževanje in nenazadnje tudi postopke zagotavljanja kakovosti, kot 
so varnostne revizije, ocene vpliva varnosti in varnostni inšpekcijski pregledi. Na splošno 
bi bilo treba cestno infrastrukturo projektirati tako, da lahko uporabniki cest razumejo, kaj 
lahko pričakujejo in kaj se pričakuje od njih, pri čemer je treba upoštevati sposobnost 
ljudi za obdelavo omejene količine informacij ter napake, ki jih ljudje lahko zaradi tega 
naredijo. 
 
V Republiki Sloveniji javne ceste predstavljajo celotno javno cestno omrežje. Delimo jih na 
državne ceste, ki so v lasti Republike Slovenije, in občinske ceste, ki so v lasti 
občin. Državne ceste merijo v skupni dolžini 6.454 kilometrov. Za upravljanje, vzdrževanje 
in razvoj državnega omrežja – regionalnih in glavnih cest – je pristojna Direkcija 
Republike Slovenije za ceste (DRSC), v pristojnosti Družbe za avtoceste v Republiki 
Sloveniji (DARS) pa je upravljanje, vzdrževanje in razvoj avtocest ter hitrih cest. Državne 
ceste se kategorizirajo na avtoceste, hitre ceste, glavne ceste I. in II. reda ter regionalne 
ceste I., II. in III. reda (DRSC, 2012). 
 
Občinske ceste so ceste javnega cestnega omrežja, ki so v upravljanju občin. Te tudi 
skrbijo za njihovo izgradnjo in vzdrževanje. Delimo jih v skladu s kategorizacijo občinskih 
cest, ki jo sprejme občina. Med občinske ceste spadajo lokalne ceste (preko 13.860 km) in 
javne poti (preko 18.500 km). 
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Tabela 8: Ceste v Republiki Sloveniji v km  
 KATEGORIJA CESTE Dolžine cest v km Priključki Ceste skupaj 
AC Avtoceste 518.871 138.180 657.051 
HC Hitre ceste 73.334 19.529 92.863 
HC Hitre ceste (dvopasovne) 14.885 622 15.507 
 Glavne ceste  (I. In II. reda) 808.578 8.112 816.690 
 Regionalne ceste (I., II. in III. reda) 5.119.491 7.102 5.126.593 
  Skupaj državne ceste 6.535.159 173.545 6.708.704 
     
 OBČINSKE CESTE    
 Lokalne ceste 13.555.625 0 13.555.625 
 Javne poti 18.767.527 0 18.767.527 
  Skupaj občinske ceste 32.323.152 0 32.323.152 
     
  Skupaj javne ceste 38.858.311 173.545 39.031.856 
Vir: DRSC (2012) 
 
V vseh raziskavah, ki so obravnavale medsebojna razmerja med dejavniki in njihovim 
vplivom na nastanek nesreč, je bilo ugotovljeno, da je človek kot udeleženec v prometu 
najpomembnejši dejavnik. Od njegovega ravnanja je najpogosteje odvisno, ali bo prišlo 
do prometne nesreče, saj se človek v prometu obnaša glede na razmere, ki mu jih nudita 
cesta in vozilo, ter v skladu z moralnimi in pravnimi normami družbenega okolja (Žlender, 
1996, str. 75).  
 
Vpliv ceste in okolja lahko strnemo v posebne dejavnike, kot so: 
- heterogenost sistema cestnega omrežja, ki dopušča prepletanje tranzitnega in 
lokalnega prometa ne glede na pomen ceste in velika nihanja v hitrostih in masah 
vozil, 
- slaba prepoznavnost hierarhije cestnega omrežja, 
- spremenljivost in neustreznost voznih in tehničnih elementov cestnih odsekov 
znotraj posameznih kategorij ceste, 
- raznolikost in neprimernost tehničnih rešitev, 
- dvoumnost in nejasnost prometnih ureditev, 
- neustrezna in nezadostna prometna signalizacija in oprema, 
- neustrezna in nezadostna javna razsvetljava, 
- slab informacijski sistem, ki ne omogoča pravočasnega in relevantnega obveščanja 
voznikov o stanju in pogojih na cesti, 
- škodljiv vpliv težjih vozil, 
- pomanjkanje smernic za tehnično urejanje prometa in oblikovanja in opremljanje 
cestnega prostora (smernice za umirjanje prometa, prehodi za pešce, križišča, 
cestna oprema, signalizacija ipd.) (Ašanin Gole, 1998, str. 7). 
Podatki o prometnih obremenitvah avtocest so zbrani s štetjem prometa na 
karakterističnih lokacijah, to je z avtomatskimi števci, ki štejejo promet v obe smeri in 
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glede na vrste vozil. Prometna obremenitev na posameznem odseku je praviloma 
prikazana z vrednostjo PLDP (povprečni letni dnevni promet), ki je izražena s številom 
vozil. 
Tabela 9: Prometno delo v letu 2011 
  Vsa vozila Motorji Osebna vozila Avtobusi 
Lahka 
tovorna 








v. nad 7t Tovor. s prik. Vlačilci 
Skupaj AC 5.872,80 14 4.525,60 42,9 531,5 79,3 48,1 109,5 521,9 
Skupaj HC 588,5 2 481,9 2 44,2 7,7 5,5 7,7 37,5 
Skupaj G 2.314,10 24 2.011,40 14,3 14,3 27,7 28,3 18 42 
Skupaj R 4.488,80 58,6 3.972,80 32,5 32,5 62,1 59,1 21,9 35,4 
  13.264, 20 98,5 10.991,60 91,7 970,5 176,9 140,9 157,1 636,8 
Vir: DRSC (2012) 
Ugotovitve analize prometa na državnem cestnem omrežju v letu 2011 so naslednje: 
– večji del prometa na slovenski cestni mreži ustvarjajo vozila, registrirana v 
Sloveniji; 
– največ prometa prevzemajo avtoceste, hitre ceste in glavne ceste, kjer se 
realizira 66,2 odstotka prometa na 21,6 odstotka dolžin celotnega državnega 
cestnega omrežja. Na avtocestah in hitrih cestah, ki zasedajo 9,3 odstotka 
dolžin celotnega državnega cestnega omrežja, je bilo realizirano 48,7 
odstotka prometa, medtem ko je bilo na glavnih cestah, ki zasedajo 12,4 
odstotka dolžin celotnega državnega cestnega omrežja, realizirano 17,4 
odstotka prometa, na ostalih državnih cestah pa 33,9 odstotka prometa; 
– povprečni letni dnevni promet je v letu 2011 na avtocestah znašal 30.171 
vozil (v letu 2010 28.930), na hitrih cestah pa 21.988 vozil (v letu 2010 
22.657) (DRSC, 2012).  
 
5.6 MOTORNA VOZILA KOT DEJAVNIK PROMETNIH NESREČ 
 
Vozila in varnostni pripomočki igrajo pomembno vlogo pri prometni varnosti, saj lahko  
ustvarijo dolgotrajen, trajnosten učinek. Oblika vozila vpliva na zaščito potnikov v primeru 
prometne nesreče in na možnost resnih telesnih poškodb pri nezaščitenih, ranljivih 
uporabnikih cest. Dodatni varnostni pripomočki, kot so varnostni pasovi in zračne blazine, 
nudijo dodatno zaščito potnikom v avtomobilu. Zaščitna obleka in čelade pomagajo pri 
blažitvi posledic prometne nesreče z motornimi dvokolesi. In nenazadnje, inteligentni 
sistemi podpore voznikom, vključno s tehnologijo v vozilih, tehnologijo, ki povezuje vozila, 
in tehnologijo, ki povezuje vozilo s cesto, pomagajo vozniku, da svojo nalogo opravi 
varno, s čimer preprečujejo napake in prekrške, ki bi sicer lahko povzročili prometno 
nesrečo. Če želimo preučiti prometne nesreče in vzroke zanje, je potrebno najprej preučiti 
strukturo voznega parka v Sloveniji.  
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Grafikon 5: Struktura avtomobilskega parka v Sloveniji v letih 2006-2011 
 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 8. 
 
Tabela 10: Verižni indeks o številu registriranih motornih vozil v Sloveniji od leta 2006-
2011 
  2006 2007 2008 2009 2010 2011 
Št. reg. motor. 
vozil 
 1.013.791 1.243.761 1.333.172 1.356.010 1.364.349 1.374.990 
Vt  122,68 107,18 101,71 100,61 100,78 
Vir: lasten. 
 
Na dan 31. 12. 2011 je bilo v Sloveniji registriranih 1.374.990 vozil. Od tega je bilo v letu 
2011 78,1 odstotek osebnih avtomobilov, 8,7 odstotkov je bilo registriranih tovornih vozil, 
6,7 odstotkov traktorjev, 3,3 odstotkov registriranih motornih koles, 3, 0 odstotka koles z 
motorjem in mopedov ter 0,2 odstotka registriranih avtobusov.  
 
Po letu 1960 je v Sloveniji začela naraščati motorizacija in raba osebnega avtomobila. Od 
takrat dalje stopnja motorizacije nenehno narašča in ni upadla niti v najbolj kriznih časih. 
Leta 1960 smo imeli v Sloveniji 16.831 osebnih avtomobilov, leta 1970 že 150.807, leta 
1980 416.448, leta 1990 578.268, leta 1992 pa že 606.820. Leta 2000 je bilo že 866.096 
osebnih avtomobilov, leta 2011 pa 1.374.990. Raba osebnega avtomobila je hitro 
naraščala vse do konca sedemdesetih let, ko je prišlo do znanih omejitvenih ukrepov 
glede porabe goriva (v letih 1979–1980 sodi – lihi, v letih 1983–1984 boni s hkratnim 
povišanjem cene goriva). Z odpravo omejitvenih ukrepov in z znižano ceno goriva je po 
letu 1985 prišlo do strmega porasta individualnega motornega prometa. 
 
Število registriranih motornih vozil je od leta 2006 v stalnem porastu, pri čemer lahko 
ugotovim, da se v zadnjih treh letih število registriranih motornih vozil povečuje res 
minimalno v povprečju za 1,03 odstotkov. 
 
Lastništvo osebnih avtomobilov je kazalec, ki je tesno povezan z njihovo rabo predvsem 
na urbanih območjih, tudi z zastoji. Lastništvo avtomobilov je torej tesno povezano s 
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trendi sodobnega življenja, kot so zmanjšanje števila oseb na gospodinjstvo, večje število 
avtomobilov na gospodinjstvo, povečevanje povprečne razdalje potovanj, manjša 
dostopnost in fleksibilnost javnega prevoza. Povezano je torej s spremembami načina 
življenja ljudi. 
 
Grafikon 6: Struktura znamk osebnih avtomobilov v Sloveniji v letu 2011 
 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 8. 
 
V Sloveniji je bilo leta 2011 registriranih 1.073.550 osebnih avtomobilov. Največje število 
registriranih motornih vozil je bilo znamke Renault, in sicer 19 odstotkov. Temu sledijo 
druge znamke avtomobila, kamor se uvrščajo znamke, kot so Honda, Nissan, Mazda idr. V 
Sloveniji imamo tudi precej velik odstotek osebnih avtomobilov znamke Volkswagen (13 
odstotkov), Opel (8 odstotkov), Citroen (7 odstotkov) ter Peugeout (6 odstotkov). Največ 
avtomobilov je nemške znamke (59 odstotkov), sledijo znamke z Daljnega vzhoda (17 
odstotkov) in francoskega izvora (14 odstotkov). 
 
Starostna struktura osebnih vozil je pomembna iz več razlogov, najpomembnejši je 
nedvomno ta, da je od starostne strukture avtomobilov odvisna varnost voznikov v 
cestnem prometu. Novejši avtomobili imajo naprednejšo tehnologijo, boljšo aktivno in 
pasivno varnost vozil, emisijske standarde in druge varnostne dodatke. Starost avtomobila 
pa vpliva tudi na porabo goriva, saj so novi motorji bolj ekonomični in porabijo manj 
goriva (varčna vožnja). 
 
V Sloveniji se rast motorizacije počasi upočasnjuje, saj število osebnih avtomobilov na 
prebivalca ni več visoko (0,52 avtomobila na prebivalca). Leta 2011 je bilo v Sloveniji 
1.073.550 osebnih avtomobilov, kar je 6-krat več kot leta 1970. Stopnja motorizacije je v 
letu 2011 znašala 520 osebnih avtomobilov na 1000 prebivalcev, kar je kar 160 
avtomobilov na 1000 prebivalcev več kot leta 1991. Leta 2010 je imelo povprečno 
slovensko gospodinjstvo (2,5 člana) več kakor en avtomobil, ravno tako je imelo 
povprečno slovensko gospodinjstvo (2,4 člana) leta 2011 več kakor en avtomobil (leta 
2011 – 0,52; leta 2010 – 1,32; leta 2009 – 1,34; leta 2002 – 1,25; leta 1991 – 0,94). 
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Grafikon 7: Starostna struktura osebnih vozil na dan 31.12.2011 
 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 9. 
 
Grafikon 7 prikazuje starostno strukturo avtomobilov registriranih v Sloveniji na dan 
31.12.2011. Iz njega lahko sklepamo, da je na naših cestah precej avtomobilov, ki so bili 
proizvedeni leta 1999, 2007 in 2008. K visoki rasti registriranih motornih vozil leta 1999 je 
nedvomno prispevalo dejstvo, da je bil v Sloveniji uveden davek na dodano vrednost, leta 
2007 je k rasti registriranih motornih vozil prispeval vstop Slovenije v Evropsko unijo.  
 
Kljub visoki stopnji rasti v preteklosti struktura osebnih avtomobilov v Sloveniji ne kaže 
znakov zasičenosti, saj število prvič registriranih vozil po izrazitem vrhu leta 1999 (zaradi 
uvedbe DDV) in poznejšemu upadu zadnja leta spet narašča. Zaradi prometne politike 
države in mest, ki je naklonjena osebnemu avtomobilizmu, kar se kaže v pospešenih 
naložbah v cestno infrastrukturo, vse bolj nekonkurenčni ponudbi javnega potniškega 
prometa in spremembah v prostorski sestavi Slovenije (suburbanizacija, ki temelji na 
dostopnosti z osebnimi avtomobili), se vse večji delež prebivalstva odloča zadovoljevati 
svoje potrebe po prevozu z osebnim avtomobilom. 
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Grafikon 8: Število osebnih avtomobilov v Sloveniji po moči motorja na dan 31.12.2011 
 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 10. 
 
Grafikon 8 prikazuje strukturo avtomobilov v Sloveniji po prostornini motorja. Iz podatkov 
lahko , da ljudje kupujejo avtomobile z večjimi in močnejšimi motorji. K temu je 
nedvomno prispeval tehnološki napredek vozil, saj so avtomobili z močnejšimi motorji vse 
bolj varčni in imajo nižje emisijske standarde, kar pomeni, da je manjši izpuh Co2 v 
ozračje. Prav tako so osebna vozila z močnejšimi motorji bolje opremljena in ponujajo 
večjo varnost (več aktivne in pasivne varnosti), ki je običajno serijsko vgrajeno v vozila. 
 
Grafikon 9: Delež osebnih avtomobilov glede na starost v nekaterih državah EU v 
letu 2009 
 
Vir: ARSO (2011) 
 
Najvišjo stopnjo motorizacije beležijo praviloma v gospodarsko najbolj razvitih državah, 
kot sta Luksemburg in Italija, hkrati pa je v nekaterih najbogatejših državah stopnja 
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motorizacije veliko nižja od evropskega povprečja. Najnižjo stopnjo motorizacije izkazujejo 
države, ki so po gospodarski moči med najmanj razvitimi in so se EU priključile med 
zadnjimi (npr. Romunija, Slovaška in Madžarska). Med leti 1995 in 2009 se je, z izjemo 
Luksemburga, vsem državam EU-27 stopnja motorizacije povečala.  
 
Največji preskok so naredile nekatere države, ki so vstopile v EU z letom 2004 oziroma 
2007. Še zlasti to velja za baltske države, Madžarsko, Romunijo in Bolgarijo. Nekatere 
med njimi so v tem elementu že tudi prehitele nekatere gospodarsko razvitejše države. 
Pričakovati je, da se bo predvsem v razvitejših državah EU močna rast motorizacije počasi 
upočasnjevala, saj je število avtomobilov na prebivalca že relativno visoko, hkrati pa se 
razvijajo tudi bolj trajnostni načini prometa. V manj razvitih državah EU, ki še niso dosegle 
visokega števila avtomobilov na prebivalca, pa je pričakovana nadaljnja rast lastništva 
vozil (ARSO, 2011). 
 
5.7 DRUŽBENI STROŠKI PROMETNIH NESREČ 
 
Spremljanje, zmanjševanje in zaračunavanje zunanjih stroškov prometa so eden osrednjih 
pomenov varnosti cestnega prometa. To je namreč pomembna informacija za načrtovanje 
in management varnosti cestnega prometa, saj lahko z učinkovito politiko zmanjšamo 
družbene stroške v različnih prometnih podsistemih.  
 
Na področju varnosti cestnega prometa so stroški prometnih nesreč danes tisti, ki 
zahtevajo od politikov, načrtovalcev in izvajalcev politike varnosti cestnega prometa 
spremembo njihovega razmišljanja ter praktičnega delovanja. Vrednotenje stroškov 
prometnih nesreč je zahtevno glede na ekonomsko teorijo in oceno, saj države članice 
uporabljajo različne metode, kar povzroča razlike v vrednotenju stroškov prometnih 
nesreč. Družbeni stroški najhujših posledic prometnih nesreč v Evropski uniji so zelo visoki 
– po zadnjih razpoložljivih podatkih so leta 2009 znašali okrog 130 milijard evrov.  
 
Družbena škoda zaradi posledic prometnih nesreč v Sloveniji, ko izgubljamo 6366 
milijonov evrov letno (prijavljene in neprijavljene prometne nesreče), je nesprejemljiva. 
Ne samo da izgubljamo ljudi, da izgubljamo življenja, ki so enkratna in nenadomestljiva, 
vsaka smrtna žrtev v prometu pomeni (po ocenah v letu 2011) v povprečju 800.935,00 
evrov izgube, za hudo telesno poškodbo 88.497,00 evrov in lahko poškodbo 9.950,00 
evrov. Tolikšna je škoda, ki nastane ali pa je povezana s prometno nesrečo, v kateri so 
posledice telesne poškodbe ali smrt.  
 
                                                 
6
 Osnova za oceno stroškov prometnih nesreč v Republiki Sloveniji je razvojnoraziskovalna naloga, ki jo je po naročilu 
Direkcije Republike Slovenije za ceste izdelalo podjetje OMEGA consult, projektno management d.o.o. Ljubljana. Naloga z 
naslovom »Vrednotenje prometnih nesreč na cestah v Republiki Sloveniji« je bila izdelana julija 2000. V letu 2010 je bila na 
osnovi stroškov iz leta 2008 narejena posodobitev. 
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Družbeni stroški prometnih nesreč so nam v letu 2011 odvzeli več kot 1,76 % BDP7. Zato 
je nujno, da začnemo uporabljati izkušnje drugih evropskih držav, ki kažejo, da so 
investicije v večjo varnost cestnega prometa stroškovno učinkovite, ekonomsko 
upravičene in dajejo izjemno dobre kratkoročne in dolgoročne rezultate.  
 




















CESTE 28.303.232 73.685.984 35.664.421 32.906.066 271.309 170.831.011 47% 
LOKALNE 
CESTE 55.916.019 39.245.796 45.576.120 54.607.950 624.767 195.970.652 53% 
SKUPAJ 84.219.251 112.931.780 81.240.541 87.514.016 896.075 366.801.664 100% 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 7, tabela 16. 
 
Prometne nesreče imajo mnogo negativnih posledic, saj povzročajo izgubo virov, človeških 
življenj in blaginje. Pri vrednotenju skušamo vključiti vse te posledice. Nekatere od 
stroškov se vežejo na udeležence prometnih nesreč (npr. medicinski stroški), druge pa na 
sam dogodek oziroma prometno nesrečo (npr. materialna škoda).  
 
Na stroške udeleženca se vežejo naslednji stroški8: 
– medicinski stroški (prva pomoč in nujni prevoz, urgentno zdravljenje, hospitalno 
zdravljenje, ambulantno zdravljenje in rehabilitacija, domača nega, zdravila in 
pripomočki), 
– nemedicinska rehabilitacija (prilagoditev stanovanja za invalidne osebe, posebne 
zahteve za mobilnost invalidnih oseb, poklicna rehabilitacija, izobraževanje za 
otroke), 
– izgubljena proizvodnja (bruto ali neto), izgubljena proizvodnja zaposlenih oseb, 
izgubljena netržna proizvodnja (v gospodinjstvu, prostem času), bodoča ali 
potencialna izguba proizvodnje (otroci),  
– drugi ekonomski stroški (obiski poškodovanih, izgubljena proizvodnja članov 
gospodinjstva, prezgodnji pogreb, potrebna pomoč),  
– človeški stroški (izguba pričakovane preostale življenjske dobe, fizično in duševno 
trpljenje udeležencev-bolečina, žalovanje, psihične težave, trajne estetske 
posledice, zmanjšana kakovost življenja), duševno trpljenje sorodnikov in 
prijateljev udeležencev (bolečina, žalovanje, psihične težave, zmanjšana kakovost 
življenja). 
 
Na stroške prometnih nesreč se vežejo naslednji stroški: 
                                                 
7
 Prirejeno po raziskavi »Vrednotenje prometnih nesreč na cestah v Republiki Sloveniji«, ki je bila opravljena leta 2000 in 
dopolnjena 2010 
8 Povzeto po raziskavi Vrednotenje stroškov prometnih nesreč v Republiki Sloveniji, Omega Consult, 2010. 
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– materialna škoda (škoda na vozilih, cesti, zgradbah in objektih, osebni lastnini, 
blagu (pri tovornih vozilih), okoljska škoda), 
– administrativni stroški (policijski stroški (tudi zapor), stroški gasilcev, 
administrativni stroški zdravstvenega zavarovanja, administrativni stroški ostalih 
zavarovanj, pravniški stroški), 
– drugi stroški (izguba zaradi zmanjšane uporabe kapitalnih dobrin (stroški najema), 
stroški zastojev (gorivo, čas, škodljive emisije motornih vozil), izguba proizvodnje 
zapornikov (v zaporu zaradi prometne nesreče). 
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6 MEDNARODNA PRIMERJAVA STANJA VARNOSTI CESTNEGA 
PROMETA 
 
Varnost v cestnem prometu je v Republiki Sloveniji in v Evropski uniji pomembno 
družbeno vprašanje. Cilj, ki je bil predlagan leta 2001 in dopolnjen leta 20049, je določil, 
da število smrtnih žrtev do konca leta 2010 ne bi smelo preseči števila 25.000. Ta cilj v 
letu 2010 žal ni bil dosežen, saj je leta 2010 v Evropski uniji na cestah umrlo 30.500 oseb, 
kar je enako številu prebivalcev v srednje velikem mestu, huje poškodovanih v prometnih 
nesrečah je bilo 300.000 oseb. Večina prometnih nesreč v državah članicah EU se zgodi 
na cestah znotraj in zunaj naselij in samo 5 % se jih zgodi na avtocestah.  
 
V večini držav članic so za upravljanje večjega dela cestnega omrežja pristojne lokalne in 
regionalne oblasti, ki so pogosto pristojne tudi za kontrolo izvajanja cestnoprometnih 
predpisov s pomočjo lokalne ali regionalne policije. Poleg tega so v številnih primerih 
lokalne in regionalne oblasti tiste, ki organizirajo javni prevoz, sprejemajo cestnoprometne 
predpise, izvajajo preventivne kampanje in zagotavljajo prvo pomoč v primeru nesreč.  
 
Med kazalci, ki najbolj objektivno omogočajo mednarodne primerjave, sem se odločila za 
podatke o deležu mrtvih na 1 milijon prebivalcev in na 10.000 osebnih avtomobilov ter za 
podatke, ki kažejo stopnjo motorizacije v posamezni državi. Žal so za mednarodne 
primerjave primerni le podatki o številu mrtvih zaradi posledic prometnih nesreč, saj ni 
usklajene metodologije za zbiranje podatkov o telesnih poškodbah in njihovi teži. Po 
državah so kriteriji za hude in lažje poškodbe različni, poleg tega pa večina držav teh 
posledic sploh ne spremlja v statističnih bazah in v statističnih biltenih predstavlja le 
ocene dejanskega stanja. Razloga, da se običajno uporablja samo umrle v prometnih 
nesrečah in ne poškodovane, sta: 
– smrt je najhujša posledica prometne nesreče, 
– poškodba (predvsem definicija hudo telesno poškodovanih oseb) ni enotno 
opredeljena v Evropski uniji.  
 
Pri analizi stanja varnosti cestnega prometa ni vseeno, ali za izhodišče vzamemo 
absolutna ali relativna števila. Dosti lažje je doseči zmanjšanje absolutnih števil kot 
zmanjšanje relativnih števil. Relativna števila merimo v številu umrlih v prometnih 
nesrečah na 1.000.000 prebivalcev. 
 
 
                                                 
9
 Cilj je bil predlagan v Sporočilu Evropske komisije Evropski akcijski program – Razpolovitev števila 
žrtev prometnih nesreč v Evropski uniji do leta 2010. 
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Tabela 12: Število umrlih v prometnih nesrečah na mio prebivalcev od leta 2001-2011 
DRŽAVA 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 
Belgija 145 127 117 112 104 102 101 88 88 75 77 
Bolgarija 124 122 122 121 123 135 131 139 118 103 88 
Češka 130 140 142 135 126 104 119 104 86 76 73 
Danska 81 86 80 68 61 56 75 74 55 46 40 
Nemčija 85 83 80 71 65 62 60 54 51 45 49 
Estonija 146 164 121 126 126 152 146 98 73 58 75 
Irska 107 96 85 94 97 87 78 64 54 47 42 
Grčija 172 149 146 151 150 149 144 139 129 111 97 
Španija 136 131 130 112 103 94 86 68 59 54 50 
Francija 134 125 98 89 85 74 73 67 66 62 61 
Italija 125 122 114 106 100 96 87 79 71 68 65 
Ciper 140 133 136 160 136 112 114 104 89 75 88 
Latvija 236 238 228 222 192 177 184 139 112 97 80 
Litva 202 201 205 218 226 223 219 148 110 90 92 
Luksemburg 159 140 118 110 102 92 97 72 97 64 70 
Madžarska 121 140 131 128 127 129 122 99 82 74 64 
Malta 41 41 40 33 42 27 34 37 51 36 41 
Nizozemska 62 61 63 49 46 45 43 41 39 32 33 
Avstrija 119 119 115 108 94 88 83 82 76 66 62 
Poljska 145 152 148 150 143 137 146 143 120 102 109 
Portugalska 163 160 148 124 118 92 92 83 79 79 74 
Romunija 109 110 102 112 121 120 130 142 130 111 94 
Slovenija 140 135 121 137 129 131 146 106 84 67 69 
Slovaška 114 113 120 112 113 114 124 115 70 68 59 
Finska 84 80 73 72 72 64 72 65 52 51 - 
Švedska 66 63 59 53 49 49 52 43 39 28 33 
Združeno Kraljestvo 61 60 62 56 56 55 50 43 38 31 32 
Povprečje 112 110 103 97 92 87 86 78 70 62 61 
Vir: CARE (2012) 
 
Države članice Evropske unije so si v prvem desetletju novega tisočletja zastavile cilj, da 
bi zmanjšale število smrtnih žrtev v prometnih nesrečah za polovico. Ta cilj so leta 2010 
dosegle že nekatere države, med njimi Portugalska, Estonija, Francija, Španija, Slovenija. 
Še leta 2004 je bila Slovenija s 137 mrtvimi udeleženci v cestnem prometu na 1 milijon 
prebivalcev na dokaj slabem 21. mestu med 27 državami EU.  
 








































































































































Vir: lasten, priloga 1, tabela 15. 
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Na podlagi podatkov o primerljivosti prometne varnosti Slovenije z državami Evropske 
unije za leto 2011 nam kazalci števila umrlih v prometnih nesrečah na 100.000 
prebivalcev razkrivajo, da je takih nesreč za 15 % več od povprečja 27 držav članic, kar 
Republiko Slovenijo uvršča na 14. mesto med njimi. V letu 2001 smo bili s 140 mrtvimi na 
milijon prebivalcev (skupaj s Poljaki in Estonci) med bolj nevarnimi držami v Evropi. Glede 
na rezultate v letu 2011, ko smo imeli 69 mrtvih na milijon prebivalcev, lahko trdimo, da 
je varnost cestnega prometa in stopnja razvitosti motorizacije v Sloveniji primerljiva s 
stanjem srednje varnih držav v Evropi (Luksemburg).   
 
Države članice Evropske unije različno napredujejo na poti do uresničitve cilja, ki ga imajo 
postavljenega v strategijah varnosti cestnega prometa. Dokaz, da je možno doseči z 
ustreznim pristopom boljše rezultate, so prav gotovo članice Evropske unije, ki so v 
zadnjih 11 letih dosegle od 68 do 51 odstotno zmanjšanje števila umrlih v prometnih 
nesrečah. Druge države članice zaostajajo v pričakovani dinamiki zmanjševanja števil 
umrlih.  
 
Grafikon 11: Zmanjšanje umrlih udeležencev cestnega prometa v obdobju 2001–2011 
med državami članicami EU 






























































































































































































































Vir: AVP (2012) 
 
V skupini držav, ki so bile leta 2011 blizu zastavljenega cilja, je skupina sedmih držav, 
med katere sodijo države, ki so najbolj uspele zmanjšati število mrtvih v prometnih 
nesrečah od leta 2001 naprej, in sicer Latvija, Španija, Litva, Irska, Luksemburg, 
Portugalska in Francija. Cilju so se delno približale Estonija, Slovenija, Danska in Slovaška. 
Manjše zmanjšanje so zabeležile Češka, Velika Britanija, Italija, Nemčija, Grčija, Belgija, 
Švica, Švedska, Nizozemska, Norveška, Bolgarija, Finska, Ciper, Poljska in Romunija. 
Slovenija je ena tistih evropskih držav, ki je s širšimi družbenimi napori v zadnjih enajstih 
letih zmanjšala število umrlih od leta 2001 za 49 odstotkov. 
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V Sloveniji se je zmanjšalo število smrtnih žrtev v absolutnem številu, relativno (število 
mrtvih na 1.000.000 prebivalcev) pa je še vedno nad evropskim povprečjem, zaradi tega 
je treba nadaljevati prizadevanja za preprečevanje prometnih nesreč.  
 
6.1 VARNOST CESTNEGA PROMETA NA ŠVEDSKEM 
 
Švedska je po površini (meri 450.295 kvadratnih kilometrov) tretja največja država v 
Zahodni Evropi, po številu prebivalstva pa ena od najmanjših (dobrih 9 milijonov 
prebivalcev). Spada med najrazvitejše in najbogatejše države z enim od najbolje razvitih 
socialnih sistemov na svetu. Po starosti prebivalstva se za Italijo in Grčijo uvršča na tretje 
mestu na svetu. Število registriranih motornih vozil je 5,2 milijona, pri čemer je število 
umrlih v prometnih nesrečah 3,39 oseb na 100.000 prebivalcev. Švedska ima 5,654 
milijonov registriranih motornih vozil in obsega 219.862 kvadratnih kilometrov cestnega 
omrežja, od tega imajo 1.891 kilometrov avtocest, 173.362 km glavnih cest izven naselja, 
46.500 km ostalih državnih cest in 171.471 km cest v naseljih (IRTAD, 2012). 
 
Grafikon 12: Število umrlih v prometnih nesrečah od leta 1997 do 2011 
 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 15. 
 
Leta 1997 je v prometnih nesrečah umrlo 541 oseb, kar je ekvivalentno 13,4 umrlim v 
prometnih nesrečah na 100.000 vozil. Leta 1997 je Švedska sprejela strategijo varnosti 
cestnega prometa do leta 2007, katere ključni cilj je bil, da se zmanjša število umrlih v 
prometnih nesrečah za polovico oziroma da leta 2007 ne sme umreti na švedskih cestah 
več kot 270 oseb glede na izhodiščno leto 1996. V letu 1996 je v prometnih nesrečah na 
Švedskem umrlo 541 ljudi in glede na cilj, ki so si ga postavili, lahko ugotovim, da ga niso 
dosegli, čeprav se je število umrlih v prometnih nesrečah v povprečju zmanjševalo za 70 
oseb na leto.  
 
Varnost cestnega prometa je na Švedskem deljena odgovornost na vladni ravni med 
Evropsko unijo (ki ima ključno vlogo pri varnosti motornih vozil in vozniških dovoljenj), 
nacionalno ter lokalno ravnijo. Varnost cestnega prometa se na Švedskem uresničuje 
skozi prometno politiko, ki zahteva integrirano ponudbo prometnih storitev, ki hkrati 
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izpolnjujejo cilje trajnostnega razvoja (sestavni del prometne politike) (Bliss in Breen, 
2009, str. 229).  
 
Vizija Nič 
Pobudo za sprejem Vizije nič je podala Švedska cestna uprava10 (Swedish Road 
Administration, v nadaljevanju: SRA) že leta 1995, s katero so oblikovali ključna etnična 
pravila in vrednote, na katerih mora temeljiti politika varnosti cestnega prometa in 
predstavlja osrednji del in dolgoročni cilj tudi prometne politike. Agencija SRA je v 
sodelovanju z ministrom, pristojnim za promet na Švedskem, razvijala idejo o Viziji Nič, 
kar je privedlo do tega, da je švedski parlament 9. oktobra leta 1997 sprejel politiko o 
varnosti v cestnem prometu Vizijo nič, ki temelji na štirih načelih:  
– etika: življenje in zdravje ljudi sta najpomembnejši vrednosti, ki imata prednost 
pred drugimi cilji cestnega prometa, npr. mobilnostjo; 
– veriga odgovornosti: ponudniki, strokovne organizacije in poklicni uporabniki 
so odgovorni za varnost sistema. Naloga uporabnikov je, da upoštevajo 
predpise. Če uporabniki cest predpisov ne upoštevajo, se odgovornost 
ponovno prenese na ponudnike sistema; 
– filozofija varnosti: ljudje delajo napake, zato mora biti cestnoprometni sistem 
oblikovan na način, da ne dopušča napake voznikov oziroma kar najbolj 
zmanjša možnosti za napake in škodo, ki jih te napake povzročijo; 
– spodbujajoči mehanizmi za spremembe: ponudniki in izvajalci 
cestnoprometnega sistema si morajo kar najbolj prizadevati za zagotovitev 
varnosti vseh državljanov, vsak izmed udeležencev pa mora biti pripravljen na 
spremembe, da bi se ta varnost dosegla (Tingwall, 1995, str. 28). 
 
Švedska Vizija nič je ena najbolj znanih primerov vizije varnosti v cestnem prometu, ki je 
bila sprejeta tudi v drugih državah. Osrednji koncept vizije je preoblikovati cestnoprometni 
sistem v sistem, ki izključuje vse znane možnosti za človeške napake in zmanjšuje fizično 
škodo pri prometnih nesrečah, ki se lahko zgodijo. Ker si to vizijo delijo vse zainteresirane 
strani, so za varnost v cestnem prometu odgovorni uporabniki cest, oblikovalci sistema, 
uradi za ceste, proizvajalci avtomobilov itd., tj. vsi tisti, ki so neposredno ali posredno 
vključeni v cestni promet. 
 
Koordinacija 
Čeprav je na nacionalni ravni za varnost cestnega prometa pravno odgovorno Ministrstvo 
za industrijo, zaposlovanje in komunikacije, sodi skupna izvajalska odgovornost za varnost 
celotnega prometnega sistema v pristojnost Švedske transportne uprave in Švedske 
transportne agencije. Organiziranost varnosti cestnega prometa je na Švedskem bolj 
centralizirana kot v ostalih primerjanih državah. Cestno omrežje je razdeljeno na državne 
ceste, lokalne ceste in ceste v zasebni lasti. Regionalno je Švedska razdeljena na 21 
okrožij in 289 občin, kjer lahko lokalne skupnosti z nekaterimi omejitvami sprejmejo 
odločitve za varnost cestnega prometa na lokalni ravni (Bliss in Breen, 2009, str. 229).  
                                                 
10
 V letu 2009 se je organizacijsko preoblikovala v Švedsko transportno upravo. 
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Švedska ima dolgoletno zgodovino razvoja varnosti cestnega prometa in je ena bolj varnih 
držav v cestnem prometu na svetu. Varnost cestnega prometa je na Švedskem sprejeta 
na najvišji ravni v državi in je določena kot nacionalna državna prioriteta. Njihov cilj je 
ustvariti dobro razvit, obsežen in dolgoročen trajnostni prometni sistem, ki je varen, 
dostopen, zanesljiv ter odpravlja tveganja za nastanek prometnih nesreč. Varnost 
cestnega prometa je vključena v pore vsakodnevnega življenja od urbanističnega 
načrtovanja, načrtovanja prometnega okolja, zagotavljanja kakovosti v prometu, v delo za 
izboljšanje okolja in zmanjšanje onesnaževanja okolja ter v razvoj motornih vozil. 
Zakonodaja podpira dolgoročno vizijo – Vizijo nič – pri čemer so postavljeni tudi 
kratkoročni cilji z namenom motiviranja in vključevanja širokega aspekta interesnih skupin 
v delo na področju varnosti cestnega prometa (Tingwall, 1995, str. 32).  
 
V letih 1940 in 1950 se je stopnja motorizacije na Švedskem rapidno povečala, hkrati pa 
je paralelno naraslo tudi število umrlih v prometnih nesrečah. Takšno stanje se je 
nadaljevalo vse do leta 1967, ko so zamenjali smerna vozišča iz levega na desnega. Ta 
dogodek je na Švedskem pomenil začetek managementa varnosti cestnega prometa in 
zaznamoval dolgoročni trend upadanja števila umrlih v prometnih nesrečah. Leta 1968 so 
ustanovili Nacionalni urad za varnost cestnega prometa, ki je imel usklajevalne pristojnosti 
in zelo malo izvršnih pristojnosti ter virov. Po 15 letih pa je število umrlih v prometnih 
nesrečah začelo zopet naraščati, zato so izdelali raziskavo, kako bi naredili management 
varnosti cestnega prometa bolj učinkovit. Kasneje je Nacionalni urad za varnost cestnega 
prometa postal del Švedske cestne uprave (Lie in Tingwall, 2005, str. 12). 
 
Od leta 1997 si je Švedska prizadevala doseči svoj visoko ambiciozni cilj, da se preprečijo 
smrtne žrtve in hudo telesno poškodovane osebe v cestnem prometu. Leta 1999 je 
Ministrstvo za industrijo, zaposlovanje in komunikacije pripravilo in sprejelo program v 11. 
točkah, za katerega so ocenili, da zadostuje za uresničitev strateškega cilja (zmanjšanje 
števila umrlih za polovico). Postavili so vmesni cilj, da do leta 2000 na švedskih cestah v 
prometnih nesrečah ne sme umreti več kot 400 oseb in več kot 3.700 se jih ne sme hudo 
telesno poškodovati. Program je vseboval ključne ukrepe: 
– zagotovitev varnejšega prometa v naseljih (ločitev različnih uporabnikov cest z 
izgradnjo infrastrukture; kadar si delijo prometnih prostor različni uporabniki – 
vozila, motoristi, kolesarji – je potrebno znižati hitrost), 
– poudarek na večji odgovornosti projektantov cest, 
– zagotovitev varnejših vozil (obvezna uporaba zimskih gum, zagotovitev večje 
pasivne varnosti vozil, članstvo v Evropskem programu za ocenjevanje vozil 
EuroNCAP), 
– zagotovitev varnega prevoza nevarnega blaga na cestah, 
– izboljšanje varnosti na starejših avtocestah (namestitev varovalnih ograj), 
– zagotovitev primerne hitrosti na cestah (pregled dovoljene hitrosti na državnih 
cestah, spodbujanje raziskave za inteligentno prilaganje hitrosti ISA – Inteligent 
Speed Adaptation), 
– obvezna uporaba opomnikov za varnostni pas, 
 78 
– preventivne kampanje za večjo varnost kolesarjev, da spodbudijo uporabo 
kolesarske čelade, 
– nadzor hitrosti z merilniki hitrosti, 
– varen cestni promet (alternativne oblike financiranja izgradnje novih cest, 
zagotovitev varnejšega poslovanja komercialnih podjetij za promet), 
– vloga civilne družbe in sprejem mobilnostnih planov v organizacijah (Bliss in Breen, 
2009, str. 233. 
 
V januarju leta 2009 so na Švedskem ustanovili novo prometno agencijo (Swedish 
Transport Agency), na katero so prenesli nekatere institucionalne funkcije managementa 
tudi za področje varnosti cestnega prometa. Njena naloga je zagotoviti učinkovito in 
enakopravno mobilnost za vse ob minimizaciji nezaželenih stranskih učinkov. Nadaljnji 
nalogi sta tudi zagotoviti usklajeno upravljanje prometa in strategijo razvoja prometnega 
sistema s sinergijskimi učinki na gospodarski, družbeni in trajnostni razvoj, ki prispeva k 
regionalnemu razvoju in ponuja posameznikom in gospodarskim skupnostim dostopen in 
visoko kakovosten prevoz. Švedska transportna agencija je del Ministrstva za 
podjetništvo, energijo in komunikacije, ki deluje na 13 lokacijah na Švedskem. Namen 
delovanja agencije za transport je izvajanje nalog in pooblastil s področja civilnega 
letalstva, pomorskega, cestnega in železniškega prometa (Breen et. al, 2008, str. 129). 
 
Agencija izvaja predvsem operativne naloge, ki se nanašajo na izdajo dovoljenj za 
opravljanje različnih vrst prevozov (vozniška dovoljenja, letalske licence, pomorska 
dovoljenja, prevoz nevarnega blaga, homologacije, tehnični pregledi), izvajanje nadzorne 
funkcije, pripravlja analize in statistična poročila in vzdržuje prometne registre. V 
formalnem smislu je agencija financirana iz državnega proračuna, kjer je 87 odstotkov 
njihovega proračuna pokritih s pristojbinami, ki jih državljani plačajo kot nadomestilo za 
njihove storitve (vloge za dovoljenja, vodenje evidence, izdajanje licence ipd.). 
 
Istega leta se je Švedska cestna uprava preimenovala v Švedsko transportno upravo, ki 




Slika 7: Interdisciplinarsko upravljanje varnosti cestnega prometa na Švedskem 
 
Vir: Bliss in Breen (2009, str. 235) 
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– Državni koordinativni zbor, ki je sestavljen iz 8 članov (predstavnik Ministrstva za 
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deležnikov – približno 40 članov – ki so sestavljeni iz različnih transportnih in 
avtomobilskih podjetij ter uporabnikov cest in se srečujejo trikrat letno. Državni 
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preprečevanje vožnje pod vplivom alkohola, uporaba varnostnega pasu, varnost 
otrok in mladostnikov v prometu in varnost motoristov (Breen et. al, 2008, str. 
117). 
 
Za koordiniranje aktivnosti za večjo varnost cestnega prometa so leta 2002 ustanovili 
Državni zbor za varnost v cestnem prometu (National Road safety Assembly), ki je 
sestavljen iz predstavnikov državnih organov, nevladnih institucij oziroma civilne družbe 
ter zasebnih podjetij, ki se jih dotika varnost cestnega prometa. Namen Državnega zbora 
je spodbuditi zainteresirane skupine in organizacije, da sprejmejo odgovornost za svoj del 
varnosti cestnega prometa. Zbor vključuje različne akterje tudi iz zasebnega sektorja, ki 
se zavežejo s posebno izjavo, da bodo na svojem področju storili vse, da izboljšajo 
varnost cestnega prometa. Kot npr. taksi podjetja, prevoziška podjetja, da pri prevozih 
potniki in vozniki vedno uporabljajo varnostni pas, spoštujejo omejitve hitrosti in ne pijejo 
alkohola, kadar vozijo. Tudi na regionalni in lokalni ravni imajo ustanovljene koalicije za 
večjo varnost cestnega prometa (Bliss in Breen, 2009, str. 235). 
 
Švedska transportna uprava je partnersko povezana s številnimi organizacijami v 
prizadevanju za večjo varnost v cestnem prometu, kot je Švedska organizacija za delovno 
okolje, Švedsko združenje regionalnih in lokalnih oblasti, Švedsko policijo in Nacionalno 
agencijo za izobraževanje. Kot primer dobrega sodelovanja je nedvomno znan projekt 
Mirne ulice, ki opredeljuje strategijo za uvedbo nižjih hitrosti v mestnih ulicah (30 km/h), 
kar ima trenutno na Švedskem uvedenih 90 občin. 
 
Izredno dejaven je nevladni sektor na Švedskem, čigar glavni predstavnik je Nacionalno 
združenje za varnost v cestnem prometu. Združenje financira Švedska transportna 
uprava, kjer jim je za daljše časovno obdobje za njihovo delovanje zagotovila 60 
odstotkov vseh njihovih finančnih sredstev. Združenje sodeluje v vseh usklajevalnih 
odborih Švedske cestne uprave in je sestavljen iz predstavnikov 23 občin, 70 nacionalnih, 
interesnih in strokovnih organizacij ter mnogo prostovoljnih organizacij. Združenje ima 
zaposlenih 27 delavcev in 80 regionalnih upravnih delavcev v različnih mestih na 
Švedskem. Glavna naloga združenja je spodbujanje Vizije nič in dvigniti javno osveščanje 
o pravici do varnega cestnega prometa, v katerem so smrtne žrtve in hudo telesno 
poškodovani v prometnih nesrečah za družbo nesprejemljivi.  
 
V koordinaciji nevladnega sektorja so pomembni tudi odnosi Švedske transportne uprave 
s Švedskih združenjem motoristov, ki spodbujajo ukrepe, katerih cilj je zmanjšati število 
smrtnih žrtev motoristov zaradi vožnje pod vplivom alkohola ter spodbujanje EuroRap na 
motornih kolesih.  
 
Švedska transportna uprava je aktivna in je razvila številna partnerstva tudi v 
gospodarskem sektorju. V sodelovanju s številnim avtomobilskimi proizvajalci in 
zavarovalnicami so razvili ključna tehnološka orodja za večjo varnost cestnega prometa v 
vozilih (npr. opomniki za varnostne pasove morajo biti od leta 2010 vgrajeni v vsa nova 
motorna vozila, od leta 2008 morajo biti vgrajene alkoholne ključavnice v avtobuse, ki 
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prevažajo otroke itd.). V gospodarskem sektorju Švedska organizacija za delovno okolje 
spodbuja prometno varnost zaposlenih, saj je del prometne zakonodaje in delovne 
zakonodaje, zato spodbujajo delodajalce, da sprejmejo politiko varnosti na cestah in na 
delu, saj zaposleni na različne načine preživijo veliko časa na cestah.  
 
Izjemno pomembni so tudi odnosi s Švedskim parlamentom, kjer je Švedska transportna 
uprava zelo aktivna v razvoju Vizije nič. Odbor za promet in komunikacije v švedskem 
parlamentu šteje 17 članov, ki najmanj enkrat letno razpravljajo o varnosti cestnega 
prometa in imajo možnost vplivati na višino dodeljenih finančnih sredstev v integralnem 
proračunu, ki so namenjena za financiranje varnosti cestnega prometa.  
 
Strategija varnosti cestnega prometa  
Za obdobje 2008–2017 je Švedska sprejela novo strategijo varnosti cestnega prometa, ki 
nadaljuje dolgoročno vizijo – Vizijo nič. Strategija postavlja cilj11, da se zmanjša število 
umrlih v prometnih nesrečah za polovico glede na izhodiščno leto 2007.  
 
Švedska v strategiji postavlja tudi konkretne cilje, kot jih je predlagala Evropska komisija 
do leta 2020, in sicer: 
– 60 odstotno zmanjšanje števila smrtnih žrtev otrok, mlajših od 14 let v cestnem 
prometu, 
– 50 odstotno zmanjšanje števila smrtnih žrtev pešcev in kolesarjev v prometnih 
nesrečah, 
– 40 odstotno zmanjšanje števila hudo telesno poškodovanih oseb v cestnem 
prometu. 
 
Postavili so tudi področne cilje, in sicer da do leta 2017:  
– na cestah, kjer je omejitev 90 ali 110 km/h in imajo več kot 3.500 vozil na dan, se 
90 odstotkov tega prometa preusmeri na večje državne ceste (avtoceste ali hitre 
ceste), 
– 80 odstotokov ljudi upošteva omejitev hitrosti na državnih cestah, 
– 80 odstotkov ljudi upošteva omejitev hitrosti na lokalnih cestah, 
– na švedskih cestah vozi 99,9 % treznih voznikov, 
– 99 odstotkov voznikov in potnikov motornih vozil v osebnih in tovornih vozilih ter 
avtobusih med vožnjo uporabljajo varnostni pas, 
– 70 odstotkov vseh kolesarjev uporablja varnostno čelado,  
– nadzor hitrosti z merilniki v primerjavi z letom 2006 povečajo za dvakrat, 
– do leta 2017 naj bi vsi novi avtomobili, ki se prodajajo na Švedskem, imeli 
vgrajene opomnilnike za varnostni pas,  
– do leta 2017 morajo imeti vsi novi avtomobili vgrajene alkoholne ključavnice 
(alcholock), 
                                                 
11
 Cilj, ki ga je predlagala Evropska komisija v Sporočilu Evropskemu Svetu in Evropskemu Parlamentu: Evropski prostor 
varnosti v cestnem prometu: usmeritve politike na področju varnosti v cestnem prometu v obdobju 2011−2020 (COM 
2010/389) z dne 20. 7. 2010. 
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– vsako leto je potrebno zagotoviti izboljšave v tehnologiji vozil, kar bi v letih od 
2008 do 2017 pomenilo, da bi imeli vsaj 10 smrtnih žrtev letno manj (Bliss in 
Breen, 2009, str. 240). 
 
Cilji, ki so postavljeni v strategiji, podajajo obvezo tudi regionalnim in lokalnim ravnem 
(vključno z mestoma Stockholm in Goteburg), da v enakem obsegu zmanjšajo število 
smrtnih žrtev kot je opredeljeno na nacionalni ravni. Proizvajalec avtomobilov Volvo sledi 
strategiji varnosti cestnega prometa in si je postavil cilj, da do leta 2020 nihče ne sme 
umreti v prometnih nesrečah z avtomobilom znamke Volvo. 
 
Zakonodaja 
Švedska je v 50 letih sprejela vrsto zakonodajnih instrumentov za večjo varnost v cestnem 
prometu, kar je temelj za delo na tem področju. Posebej gre tudi omeniti, da ima Švedska 
dovoljeno mejo alkohola v krvi med najnižjimi, in sicer 0,2 g/kg. 
 
Tabela 13: Pregled zakonodaje skozi zgodovino 
Leto  Zakonodajni ukrep 
1951 Uvedba omejitve na 0,05 °% alkohola v krvi (uvedba strožjih kazni). 
1972 Uvedba različnih dovoljenih omejitev hitrosti na cestah. 
1975 Obvezna uporaba varnostnega pasu med vožnjo na sprednjih sedežih in obvezna uporaba motoristične 
čelade. 
1976 Obvezno opravljanje vozniških izpitov za motoriste. 
1977 Obvezna uporaba luči med vožnjo podnevi. 
1979 Obvezna uporaba luči kolesarjev pri vožnji ponoči. 
1983 Obvezna uporaba varnostnega pasu na sprednjih sedežih v taksijih. 
1986 Uvedba sprednjih in zadnjih odsevnih teles na kolesih. 
Obvezna uporaba varnostnih pasov med odraslimi potniki na zadnjih sedežih. 
1987 Obvezna uporaba zadrževalnih sistemov za otroke. 
1988  Omejitve hitrosti se na cestah med poletjem iz 100 km/h zmanjšajo na 90 km/h. 
1990 Uvedba teoretičnega preverjanja znanja pred opravljanjem praktičnega dela vozniškega izpita. 
Dovoljena meja alkohola v krvi se zniža na 0,02 promila. 
Uvedba obveznega dokaznega testiranja alkohola v izdihanem zraku.  
1993 Švedska cestna uprava prevzame odgovornost za varnost cestnega prometa. 
1995 Na avtocestah uvedba jeklenih žičnatih ovir. 
1997  Implementacija Vizije nič. 
Znižanje omejitve hitrosti na cestah iz 100 km/h na 90 km/h na vseh cestah. 
1998 Lokalne skupnosti dobijo zakonodajno pravico, da odločajo o znižanju hitrosti na 30 km/h v naseljih. 
2000 Uvedba prednosti pešcev na prehodih za pešce. 
2005 Uvedba obvezne kolesarske čelada za otroke, ki so mlajši od 15 let. 
Vir: Bliss in Breen (2009, str. 238) 
 
Pred sprejetjem novega zakonodajnega predloga je potrebno storiti predhodne korake: 
- vlada mora različne podane alternativne predloge zakonodaje predhodno preučiti, 
- vlada ima ustanovljen preiskovalni odbor, ki je sestavljen iz enega ali več 
strokovnjakov, uradnikov ali politikov, 
- preiskovalni odbor poroča vladi in ji poda svoja priporočila glede predlagane 
zakonodaje, 
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- nato vlada predstavi poročilo in ga pred sprejemom zakonodaje posreduje v 
obravnavo različnim javnosti, kot so javne agencije, organizacije in lokalne 
skupnosti (Bliss in Breen, 2009, str. 242). 
 
Vlogo vodilne agencije SRA v funkciji zakonodaje na Švedskem lahko vidimo na primeru, 
ko je leta 2000 agencija ustanovila Odbor za pregled odgovornosti v cestnem prometu, 
katerega glavno priporočilo je bilo, da se Vizija nič zapiše v zakonodajo, da se lahko 
ugotovi odgovornost za sistem varnosti cestnega prometa in v ta namen ustanovi 




Strategija varnosti cestnega prometa se na Švedskem financira iz integralnega državnega 
proračuna in skozi različne dajatve, ki jih dodelijo Švedski transportni upravi (RSA) in 
organom. Od leta 1999 so Švedski transportni upravi skozi obdobje 10 let podvojili 
finančna sredstva za financiranje ukrepov varnosti cestnega prometa na skupno 8,5 
milijard švedskih kron (9,7 milijard evrov). Ob tem se ocenjuje, da se letno porabi 
približno 75 miljonov švedskih kron oz. približno 9 milijonov evrov za projekte prometne 
varnosti12 (Bliss in Breen, 2009, str. 237). 
 
V zadnjem letnem poročilu so izdatki Švedske transportne uprave za infrastrukturne 
projekte znašali 1.8 miljarde švedskih kron oziroma približno 206 milijonov evrov, kjer so 
sredstva razdelili. Policiji so namenili približno 80 milijonov švedskih kron ali 9 milijonov 
evrov za namestitve merilnikov hitrosti, 200 milijonov švedskih kron ali 22 milijonov evrov 
za preventivne projekte za večjo varnost v cestnem prometu ter 150 milijonov švedskih 
kron  ali 17 milijonov evrov za raziskave. 
 
Švedska transportna uprava ima pravico, da 75 odstotkov finančnih sredstev od prodaje 
registrskih tablic zadrži v svojem proračunu, 35 odstotkov od pobranih glob za parkiranje 
pa zadrži za materialne stroške upravljanja (Bliss in Breen, 2009, str. 237). 
  
Promocija 
Pogled na pravico do varnosti je spremenila uvedba Vizije nič na Švedskem, ki je hkrati 
pomenila tudi bistveno spremembo v promocijskih strategijah varnosti cestnega prometa. 
Pred sprejemom Vizije nič na Švedskem so bile promocijske dejavnosti usmerjene na 
promocijske dejavnosti Švedske transportne uprave in Državnega društva za varnost v 
cestnem prometu (oglaševanje preventivnih akcij itd.). Po sprejemu Vizije nič je bila 
promocija dejavnosti obeh organizacij usmerjena v to, da je varnost cestnega prometa 
individualna pravica posameznika do zdravja v prometnem sistemu in pravica do varnega 
                                                 
12 Sosednja država Finska je iznašla model financiranja projektov za varnost cestnega prometa preko zavarovalnih premij, 
kjer je dajatev določena v nominalnem znesku (1 % zavarovalnih premij). Npr. v letu 2001 je bilo 4,4 miljinov evrov 
dodeljenih Centralni organizaciji za varnost cestnega prometa, lokalni skupnosti province Aland je bilo dodeljenih 25.000 
evrov in 1 milijon evrov je bil dodeljen Finskemu centru za preiskovanje prometnih nesreč. Določitev zavarovalnih premij na 
Finskem sodijo v pristojnost Ministrstva za socialne zadeve, kjer z določitvijo premij centralnofinski sistem prenaša breme na 
zavarovatelje omejevanja premij.  
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prometa. Hkrati nalaga odgovornost za zagotovitev varnosti v cestnem prometu 
proizvajalcem vozil in podjetjem, ki so odgovorni za gradnjo cest.  
 
Z Vizijo nič se odgovornost za ustvarjanje varnega sistema prenaša na slehernega 
soustvarjalca in uporabnika cest. Odgovornost je na uporabniku ceste, da upošteva 
prometna pravila in ne vozi pod vplivom alkohola. V kolikor krši cestnoprometne predpise 
o pravilih, se odgovornost prenaša na oblikovalce prometnega sistema (odgovorne za 
varnost cestnega prometa, upravljavce cest itd.), na proizvajalce motornih vozil, 
projektante cest in nadzorne organ (Wallstrom in Fredriksson, 2002, str. 15).  
 
Spremljanje in evalvacija varnosti cestnega prometa 
Švedska ima dolgoletno tradicijo pri spremljanju in ocenjevanju varnosti cestnega 
prometa. To nalogo na Švedskem opravljajo Švedski inštitut za promet in zveze (SIKA) in 
Inšpektorat za cestni promet (od leta 2003), raziskovalne organizacije, občine ter 
neodvisni državni in mednarodni strokovnjaki. VINNOVA in Švedska cestna uprava sta dve 
vladni organizaciji, ki zagotavljata podporo raziskavam varnosti cestnega prometa. 
Številne druge organizacije, ki izvajajo raziskave, so Švedski raziskovalni inštitut (VTI), 
Inšpektorat za cestni promet, Folksam, Chalmers Univerza, Univerza v Lunduu in Uppsali 
in podjetje Volvo. Švedska transportna uprava je v ta namen razvila bazo podatkov za 
ugotavljanje in spremljanje rezultatov glede na postavljene cilje, ki jih objavljajo enkrat 
letno (Bliss in Breen, 2009, str. 241). 
 
6.2 VARNOST CESTNEGA PROMETA NA NIZOZEMSKEM 
 
Nizozemska meri le 41.526 kvadratnih kilometrov in ima 16,7 milijona prebivalcev, kar je 
glede na ostale države v Evropi tudi najgosteje naseljena evropska država (82 % vseh 
prebivalcev živi v mestih). Nizozemska ima 9,839 milijonov registriranih motornih vozil in 
obsega 140.264 kvadratnih kilometrov cestnega omrežja, od tega imajo 4.340 kilometrov 
avtocest, 8.128 km glavnih cest izven naselij, 63.281 km ostalih državnih cest, 72.643 km 
cest v naseljih, 67.621 km cest izven naselij, 8.128 ostalih glavnih in hitrih cest izven 
naselja in 55.153 ostalih cest (regionalne in lokalne ceste) (IRTAD, 2012). 
 
Nizozemska se po stanju varnosti cestnega prometa uvršča med prometno bolj varne 
države v Evropski uniji, pri čemer imajo 3,28 umrlih oseb v prometnih nesrečah (16,6 mio 
prebivalcev) na 100.000 prebivalcev.  
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Grafikon 13: Število umrlih v prometnih nesrečah od leta 2001 do 2011(Nizozemska) 
 
Vir: lasten, priloga 1, tabela 15. 
 
Grafikon 13 nam prikazuje gibanje števila umrlih v prometnih nesrečah od leta 2001 do 
2011. V letu 2011 je v prometnih nesrečah umrlo 661 oseb, kar pomeni 3,3-odstotno 
povečanje glede na preteklo leto. Iz Grafikona 13 lahko opazimo, da so v letu 2004 
dosegli izjemen upad umrlih v prometnih nesrečah, kar za 21,7 odstotkov manj jih je bilo, 
vendar v njihovih raziskavah ne najdemo pojasnila, zakaj se je to zgodilo (SWOV, 2012). 
Tudi kasnejše študije (SWOV, 2012) so pokazale, da je leto 2004 v padcu števila umrlih v 
prometnih nesrečah trajne narave, pri čemer je bil upad zabeležen pri pešcih, voznikih 
mopedov in voznikih osebnih vozil.   
 
Na Nizozemskem je Ministrstvo za promet, javna dela in vodno gospodarstvo vodilna 
organizacija na področju varnosti cestnega prometa. Varnost cestnega prometa je na 
Nizozemskem decentralizirana. Tu večina javne politike temelji na sistemu decentralizacije 
na lokalni raven. 
 
Vlada oziroma državna uprava (izvršilna) je odgovorna za upravljanje državnih cest, 
določitev in spremljanje uresničevanja ciljev, koordinacijo, zakonodajo, promocijo, 
ocenjevanja in evalvacijo ter raziskave in razvoj na področju varnosti cestnega prometa. 
Zagotavlja finančno in strokovno podporo regionalni in lokalni oblasti pri zagotavljanju 
večje varnosti cestnega prometa. Regionalne in lokalne oblasti so odgovorne za pripravo 
provincialnih, regionalnih in lokalnih planov za urejanje prometa, ki vključujejo ukrepe za 
zagotovitev varne infrastrukture ter si prizadevajo z informiranjem, izobraževanjem in 
policijskim nadzorom vplivati na obnašanje in ravnanje človeka v prometu (SWOV, 2012). 
 
Varnost v cestnem prometu je sestavni del prometne politike trajnostnega razvoja, ki ima 
podlago v njihovi prometni politiki (Memorandum mobilnosti do leta 2020), ki ga je sprejel 
nizozemski parlament leta 2006 (House of Representatives and Senat). Nizozemska ima 
dolgoletno tradicijo pri managementu varnosti cestnega prometa in ima mednarodni 
sloves, zlasti za inovacije na področju cestnega inženiringa pri zagotavljanju varne 
infrastrukture (Wegman in Aarts, 2005, str. 23).  
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Že leta 1983 so pripravili nacionalni program varnosti cestnega prometa in postavili 
strateške cilje zmanjšanja števila umrlih v prometnih nesrečah, kar je prispevalo k temu, 
da je varnost cestnega prometa vsa leta ostala na vrhu politične agende. Ocenjujejo, da 
letno znašajo družbeni stroški prometnih nesreč 11 milijard evrov, pri čemer so 
neposredni stroški ocenjeni na 5,4 milijarde evrov (zdravstveni in materialni stroški, 
izguba proizvodnje) ter posredni stroški na 5,6 milijarde evrov (Wegman, 2005, str. 29). 
 
Ministrstvo za promet, javna dela in vodno gospodarstvo je vodilna institucija  za varnost 
v cestnem prometu. Varnost v cestnem prometu je eno od petih področij ministrstva, ki 
zaposluje 13.000 ljudi in je sestavljeno iz 4 generalnih direktoratov, 10 regionalnih služb 
ter drugih strokovnih služb in podpornih enot. Sektor za ceste in prometno varnost je bil 
ustanovljen leta 1970 in v organizacijski strukturi sodi v Generalni direktorat za prevoz 
potnikov. Znotraj drugega direktorata, to je Generalni direktorat za transport in logistiko, 
obstaja majhen del v organizacijski shemi, ki obravnava varnost tovornega prometa in 
voznikov tovornih vozil (vključno z varnostjo dostavnih vozil in vprašanji, ki so povezana s 
kulturo varnosti cestnega prometa v prevozniških podjetjih). Glavni odgovorni sektor za 
varnost cestnega prometa je Sektor za ceste in varnost cestnega prometa (SWOV, 2009). 
 
Pri ocenjevanju učinkovitosti strategije varnosti cestnega prometa, programov in 
koordinacije z Ministrstvom za promet, javna dela in vodno gospodarstvo sodeluje 
Prometni raziskovalni center AVV. Za razvoj strategije varnosti in ocenjevanje napredka na 
področju varnosti cestnega prometa kot zunanja inštitucija sodeluje neodvisni Nizozemski 
inštitut za varnost cestnega prometa (SWOV). Ocenjevanje rezultatov in napredka države 
na področju stanja varnosti cestnega prometa izvede Ministrstvo vsako drugo leto (SWOV, 
2009). 
 
Strategija varnosti cestnega prometa temelji na dolgoročni viziji imenovani Trajnostna 
varnost (Sustainable Safety), ki predstavlja drugi najbolj znan primer dolgoročne vizije 
varnosti v cestnem prometu. Trajnostna varnost je vodilna vizija v politiki o varnosti v 
cestnem prometu Nizozemske od zgodnjih devetdesetih let 20. stoletja (leta 1992). 
Ukrepe Trajnostne varnosti  izvajajo uradi za ceste na različnih ravneh (državni, regionalni 
in lokalni). Cilj trajnostnega varnega cestnega sistema je preprečiti prometne nesreče in 
čim bolj zmanjšati njihove posledice, kjer so najpogostejše. Temelji na petih glavnih 
načelih: funkcionalnost, homogenost, predvidljivost, popustljivost in zavestno sprejemanje 
stanja (Wegman in Aarts, 2005, str. 77).  
 
Vizija z naslovom Trajnostna varnost ima velik vpliv na prizadevanja za varnost v cestnem 
prometu v praksi in je vodila in še vedno vodi k izvajanju učinkovitih in trajnostnih 
ukrepov na tem področju. Na konkretnem primeru to pomeni, npr. pri načelu 
homogenosti, da lahko motorizirani promet in ranljivi uporabniki cest (pešci, kolesarji) 
sinergijsko součinkujejo samo, če so hitrosti motoriziranega prometa nizke. V kolikor 
hitrosti ne morejo ostati nizke, je po modelu trajnostne varnosti potrebno ranljive 
uporabnike cest ločiti od ostalega prometa. Ukrepi, s katerimi naj bi bilo to uresničeno, 
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vključujejo bistveno povečanje števila in velikosti območij s 30 km/h na pozidanih 
območjih; uvedbo območij s 60 km/h zunaj pozidanih območij in zmanjšanje hitrosti na 
križiščih; uvedba hitrosti na regionalnih cestah 80 km/h ter na hitrih cestah in avtocestah 
80 km/h ali 120 km/h. 
 
Koordinacija 
Ministrstvo za promet, javna dela in vodno gospodarstvo je vodilna institucija za področje 
varnosti cestnega prometa na Nizozemskem, kjer je Sektor za ceste in prometno varnost 
odgovoren za osrednji razvoj varnosti cestnega prometa na nacionalni ravni. Koordinacija 
politike varnosti cestnega prometa se izvaja na evropski, nacionalni, regionalni in lokalni 
ravni, kjer je naloga ministrstva zagotoviti horizontalno in vertikalno usklajevanje med 




Slika 8: Organizacijska shema koordinacije varnosti cestnega prometa na 
Nizozemskem 
 
Vir: Bliss in Breen (2009, str. 227) 
 
OVV  (Organizacija za posvetovanje o varnosti cestnega prometa) je bila ustanovljena leta 
1922 in je bila naknadno razširjena leta 2005 v Organizacijo za varnost potnikov (OPV). 
Organizacija za posvetovanje o varnosti cestnega prometa je postala ključno 
koordinativno posvetovalno telo (prejšnje in trenutno), ki je povezovalo ključne partnerje, 
zainteresirane skupine in zasebni sektor na področju varnosti cestnega prometa. Njena 
statutarna vloga posvetovanja nalaga zakonodajno obveznost ministru za promet, da se o 
Ministrstvo za pravosodje, Sektor državnega 
tožilca – zakonodaja, kazni, sodišča 
Združenje nizozemskih občin(VNG) 
Organizacija za medregijsko sodelovanje 
(IPO) 
Ministrstvo za stanovanjsko politiko, 
prostorsko načrtovanje in okolje 
Ministrstvo za zdravje, javno dobro in šport 
Evropski programi za varnost vozil 
EuroNCAP 
Evropska komisija, Združeni narodi 
(standardi za vozila, predpisovanje 
vozniških dovoljenja, financiranje 
raziskav itd.) 
 
Posvetovalna in koordinativna telesa 
 
OVV Organizacija za posvetovanje o varnosti cestnega 
prometa (do leta 2004) 
 
Delovna skupina visokih predstavnikov o varnosti 
cestnega prometa znotraj Evropske komisije 
 
Evropsko združenje ministrov za promet – 43 
 
Države članice Evropske skupnosti 
Ministrstvo za promet, javna dela in vodno  gospodarstvo 
Sektor za ceste in prometno varnost znotraj Generalnega 
direktorata za promet potnikov (odgovoren za varnost cestnega 
prometa)  
 
Drugi direktorati in strokovne službe znotraj ministrstva: 
- Generalni direktorat za javno in vodno gospodarstvo 
- Generalni direktorat za promet  tovornih vozil 
- Generalni direktorat za javna dela in upravljanje z 
vodami (10 regionalnih pisarn) 
- Inšpektorat za promet in upravljanje z vodami 
- AVV Prometnoraziskovalni center 
- Centralni urad za vozniška dovoljenja 
- Centralni urad za cestni promet – registri vozil 
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ključnih projektih in zakonodajnih rešitvah posvetuje z resornimi ministri (Jeijkamp in 
Kraay, 2001, str. 83).  
 
Slika 9: Struktura medresorske koordinacije varnosti cestnega prometa na 
Nizozemskem (1992-2004) 
 
Vir: Bliss in Breen (2009, str. 235) 
 
Leta 1994 je bila na Ministrstvo za promet, javna dela in vodno gospodarstvo prenesena 
odgovornost za varnost cestnega prometa in implementacija Trajnostne varnosti na 
regionalno in lokalno raven. Istega leta je bil sprejet je bil Sporazum o decentralizaciji 
varnosti cestnega prometa na regionalno raven: 
– v okvirju nacionalne politike varnosti cestnega prometa morajo regionalne oblasti 
identificirati probleme, ki jih je potrebno rešiti, 
– vsaka regija mora ustanoviti Pokrajinski odbor za prometno varnost, v kateri se 
usklajujejo in koordinirajo vse aktivnost za večjo varnost cestnega prometa na 
regionalni in lokalni ravni, 
– vsako področje mora uskladiti politiko varnosti cestnega prometa na regionalni 
ravni, lokalne skupnosti na lokalni ravni, 
OVV – Organizacija za posvetovanje o varnosti 
cestnega prometa 
Neodvisni predsedujoči in sekretariat 
Predstavniki izvršilne veje 
oblasti 
Zasebni sektor in civilna 
družba 
Nizozemski policijski inštitut 
 
Urad državnega tožilca 
 
Organizacije za sodelovanje med regijami 
 
Odbor nizozemskega vodnega gospodarstva 
 
Zveza nizozemskih občin 
 
 
Kraljevi nizozemski turistični klub (ANWB)  
 
Center varne vožnje (CBR)  
 
Organizacija za izobraževanje voznikov 
(BOVAG) 
 
Tovarna vozil (RAI) 
 
Tovarna tovornih vozil (TLN) 
 
Združenje za varnost v cestnem prometu 
Nizozemske (VVN) 
 
Združenje pešcev (VGV) 
 
Združenje nizozemski kolesarjev in 
motoristov (KNMV) 
 
Nizozemske organizacije za varnost 
prometa (3VO) 
 
Združenje nizozemskih zavarovalnic 
 
Raziskave na inštitutu za raziskave varnosti 
cestnega prometa (SWOV) 
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– vsaka regija mora ustanoviti sekretariat (ROV) za spodbujanje aktivnosti na 
lokalnih ravneh (SWOV, 2001). 
 
Do leta 2004/2005 je imelo vseh 12 regij in 7 območij mestnih občin koordinacijski odbor 
na regionalni ravni (ROV), kjer so predstavniki izvršilne veje oblasti koordinirali njihove 
aktivnosti na pokrajinski ravni in ravni mestnih občin. 
 
Slika 10: Struktura koordinacijskega odbora na regionalni ravni (ROV) 
 
Vir: Bliss in Breen (2009, str. 216) 
 
Leta 2005 je Memorandum mobilnosti določil količinske cilje na področju varnosti 
cestnega prometa, kjer je potrebno količinske cilje razdeliti na 19 regionalnih območij in 
mestnih občin pod pogoji, da se regije medseboj močno ne razlikujejo. Regije in province 
so bile obvezane pripraviti svoje plane za doseganje ciljev na področju varnosti cestnega 
prometa. Plani so vključevali ukrepe za trajnostno načrtovanje regionalnih in lokalnih cest, 
ukrepe za spreminjanje obnašanja voznikov v cestnem prometu z usposabljanjem in 
izobraževanjem. Ker občine po Memorandumu niso obvezane pripraviti posebnih planov 
za varnost cestnega prometa, so dolžne prispevati k uresničevanju regionalnega plana za 
večjo varnost cestnega prometa in prometne politike. V skladu s to odločitvijo Vlada od 1. 
januarja 2005 ni več zagotavljala pavšalnih namenskih prejemkov regijam in provincam za 
varnost cestnega prometa, temveč so bili vključeni v kombinirano delno subvencijo države 
za izvajanje regionalne in lokalne politike varnosti cestnega prometa in prometne politike. 
Vlada jim zagotavlja najvišjo državno pomoč za pokritje stroškov projekta za večjo varnost 
v njihovi regiji v višini 50 odstotkov, če so projekti dobri in dosegajo predpisane cilje in 
kazalnike (Koonstra et. al, 2002, str. 45).  
 
Ministrstvo za promet, javna dela in vodno gospodarstvo je skozi leta vzpostavilo 
partnerski odnos pri doseganju ciljev za večjo varnost cestnega prometa med ministrstvi, 
v gospodarskem sektorju in civilno družbo. Leta 1997 je Ministrstvo za promet sklenilo 
Sporazum o zagonu Trajnostne mobilnosti z Združenjem lokalnih oblasti, Medregijskimi 
združenji in Odbor za vodno gospodarstvo. Sporazum je definiral ključne vloge vseh 
odgovornih, kjer so se podpisani obvezali, da bodo vsak zase pripravili program ukrepov 
in aktivnosti za večjo varnost v njihovem območju. 
 
Drugo pomembno obdobje na Nizozemskem je nedvomno prinesla študija o Doseganju 
trajnostne varnosti, ki jo je izdelal SWOV leta 2006. Doprinesla je k temu, da sta 
Ministrstvo, pristojno za promet, in Ministrstvo, pristojno za pravosodje, reorganizirala del 
policije ter ustanovila Urad za nadzor prometa, kjer so jim zagotovili dodatna finančna 
sredstva za izvajanje posebnih projektov za večjo varnost cestnega prometa, pri čemer je 





















Istega leta sta sklenila poseben dogovor tudi Ministrstvo, pristojno za promet, in 
Ministrstvo, pristojno za zdravje, o usklajenih preventivnih kampanjah za osveščanje 
problematike alkohola, vpliva drog in drugih psihoaktivnih substanc ter pri izdajanju 
vozniških dovoljenj odpravljanje problematike zdravstvenih težav (SWOV, 2010). 
 
Na Nizozemskem je izjemno aktiven nevladni sektor, ki podpira in mobilizira javnost ob 
večjih projektih države v podporo varnosti cestnemu prometu in poskuša pozitivno vplivati  
preko različnih skupin udeležencev v cestnem prometu skozi odnose z javnostmi, 
izobraževanjem in informiranjem. Pri nevladnem sektorju igra najpomembnejšo vlogo 
SWOV. Zelo dejavna je tudi Nizozemska organizacija za varnost cestnega prometa, ki 
prejema državno subvencijo za izvajanje preventivnih kampanj. Izjemno pomembno vlogo 
imajo tudi Nizozemska Zveza potrošnikov, Združenje kolesarjev ANWB in Fietserbond 
(SWOV, 2012).   
 
V gospodarskem sektorju ministrstvo spodbuja podjetja za doseganje kulture varnosti v 
prometu in ponuja paleto orodij za doseganje le-tega. To vključuje zagotavljanje 
simulatorjev voznikom tovornih vozil in doseganje popustov pri zavarovalnih premijah v 
zameno za varnejšo vožnjo v prometu.   
 
Zakonodaja 
Nizozemska ima širok zakonodajni okvir o varnosti cestnega prometa, ki se je razvijal 
skozi desetletja. Po obdobju povečane motorizacije v sredini štiridesetih in do sredine 
sedemdesetih let (do 1972 ko je dosegla vrhunec povečanja smrtnih žrtev v cestnem 
prometu) so bili uvedeni številni zakonodajni ukrepi v obdobju od 1973 do 1985, kar je 
prispevalo k zmanjšanju tveganja o prometnih nesrečah s smrtnim izidom v povprečju na 
letni ravni za 9 odstotkov na letni ravni..  
 
Tabela 14: Pregled zakonodaje skozi zgodovino 
Leto  Zakonodajni ukrep 
1970 Uvedba telefonov za pomoč na cesti na avtocestah. 
1971 Uvedba obvezne vgradnje varnostnih pasov na sprednjih sedežih pri proizvodnji novih avtomobilov in 
namestitev vzglavnikov na sprednjih sedežih. 
1972 Obvezna uporaba čelad za motoriste. 
Omejitev hitrosti na avtocestah za avtomobile in motorna kolesa na 100 km/h. 
Omejitev hitrosti na regionalnih cestah za avtomobile in motorna kolesa na 80 km/h. 
Uvedba omejitve dovoljenega alkohola v krvi 0,05 °% in naključno preizkušanje z alkotesterji. 
1975 Uvedba obvezne uporabe čelad za voznike mopedov. 
Zakonska obveza, da je varnostni pas obvezen na sprednjih sedežih, če je vgrajen. 
1976 Uporaba zadrževalnih sistemov za otroke. 
1983 Zakonodaja predvidi ceste, kjer se omeji hitrost na 30 km/h. 
1984 Obvezni tehnični pregledi za vozila, ki so starejši od 3 let. 
1987 Kot dokazno breme je uvedeno preizkušanje alkohola v izdihanem zraku z alkotesterji. 
1990 Vgradnja in uporaba varnostnih pasov na zadnjih sedežih. 
1992 Obvezna uporaba varnostnih pasov voznikov v tovornih in dostavnih vozilih, če so le-ta vgrajena. 
1996 Obvezna vgradnja omejevalnikov hitrosti v tovornih vozilih (več kot 12 ton) in avtobusih. 
2000 Preusmeritev voznikov mopedov iz kolesarskih stez na cestišča. 
2002 Zakonska uvedba prednosti v prometnih konicah z desne smeri. 
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2006 Znižanje dovoljenje meje alkohola v krvi na 0,02 °% za mlade voznike. 
2006 Uvedba vozniških dovoljenj za voznike mopedov in mladih voznikov (direktiva). 
Vir: Bliss in Breen (2009, str. 218) 
 
Za pripravo in spremembo zakonodaje s področja varnosti cestnega prometa je pristojno 
Ministrstvo za promet, javna dela in vodno gospodarstvo. Za predloge spremembe 
zakonodaje izvedejo javno posvetovanje z zainteresiranimi skupinami ter posvetom z 
Državnim svetom, ki odloči, kateri predlog je sprejemljiv za obravnavo v parlamentu.  
 
Finančni in drugi viri 
Dolgoročno vizijo – Vizijo nič – na Švedskem poganja in vodi družbena skrb do javnega 
zdravja. Na Nizozemskem so družbeni cilji prizadevanj za večjo varnost cestnega prometa 
usmerjeni na zmanjšanje družbenoekonomskih stroškov posledic prometnih nesreč, kar je 
prioriteta Trajnostne varnosti. SWOV ocenjuje, da letno znašajo družbeni stroški 
prometnih nesreč več kot 9 milijard evrov (SWOV, 2012).   
 
Varnost cestnega prometa se na Nizozemskem financira iz splošnih davčnih prihodkov. 
Proračun, ki je namenjen varnosti cestnega prometa, razen večjih infrastrukturnih 
projektov za obdobje 2004 do 2010 (po zadnjih razpoložljivih podatkih sklada), je znašal 
0,4 milijarde evrov, medtem ko je do leta 2020 namenjenih 0,8 milijarde evrov. Ker so v 
sklad za regionalno izvajanje varnosti cestnega prometa in prometne politike dodeljena 
namenska finančna sredstva za več let, je od leta 2005 državna subvencija regionalnim in 
lokalnim vladam kombinirana državne subvencije (kombinacija splošne subvencije za 
delovanje oblasti in za projekte), kjer lahko znaša največja državna subvencija za projekte 
varnosti cestnega prometa v višini 50-odstotnega kritja stroškov projekta. Regije in velika 
urbana območja so odgovorni za razdeljevanje finančnih sredstev drugim sodelujočim 
partnerjem za varnost cestnega prometa v občinah. Na Nizozemskem za razdeljevanje 
finančnih sredstev nižjim ravnem uporabljajo analize stroškov in koristi razdeljevanja 
finančnih sredstev za vse projekte, kar pomeni, da financirajo tiste projekte, ki za najmanj 
denarja prinesejo največje učinke (Bliss in Breen, 2009, str. 213). 
 
Promocija 
Varnost cestnega prometa v skladu s Trajnostno varnostjo spodbujata oblasti tako na 
nacionalni kot tudi regionalni in lokalni ravni. Ministrstvo financira in spodbuja Trajnostno 
varnost, katere razvoj varnosti cestnega prometa vodi SWOV kot temelj nizozemske vlade 
v pristopu do varnosti cestnega prometa. 
 
SWOV ima na Nizozemskem strateško vlogo pri spodbujanju varnosti cestnega prometa z 
vidika znanstvenih raziskav. Njegovi cilji so razširjanje znanstvenih spoznanj vladi, 
regionalnim in lokalnim oblastem, raziskovalcem doma in v tujini, univerzam in drugim 
izobraževalnim inštitutom, interesnim skupinam in javnosti (SWOV, 2012).  
 
Za pripravo razvoja na področju prometne varnosti je v začetku leta 2004 SWOV povabil 
približno 150 strokovnjakov, kjer so razpravljali o naslednjih korakih: kako doseči 
napredek pri razvoju varnosti cestnega prometa v prihodnosti in opredelitve naslednje 
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faze vsebine Trajnostne varnosti. Proces razvoja Trajnostne varnosti je razviden iz Slike 
11. 
 
Slika 11: Shema promoviranja nizozemske Trajnostne mobilnosti 
 
Vir: Bliss in Breen (2009, str. 220) 
 
Razširjanje znanja in raziskave na področju varnosti cestnega prometa 
Na Nizozemskem je zelo aktiven Prometni raziskovalni center AVV, ki ga podpira 
Ministrstvo za promet13. AVV Prometni raziskovalni center je del Ministrstva za promet in 
deluje kot strokovna služba za zagotavljanje raziskave za oblikovanje učinkovite prometne 
politike (MTJD, 2012).  
 
SWOV je neodvisna nevladna organizacija, ki predstavlja osrednjo raziskovalno 
organizacijo za varnost v cestnem prometu. Delo SWOV nadzoruje Odbor guvernerjev z 
neodvisnim predsednikom (sestavljen je iz predstavnikov lokalnih skupnosti, 
predstavnikov ANWB združenja avtomobilističnih organizacij in predstavnikov SWOV, ki ga 
določi Svet zaposlenih v SWOV). Odbor SWOV določi strategijo raziskovanja in oblike 
sodelovanja ter finančni plan, sprejema finančna poročila ter zahteve za državne 
subvencije. SWOV šteje približno od 55 do 65 zaposlenih in ima letni proračun določen v 
višini 4,5 milijonov evrov. Raziskave se v glavnem (90 odstotkov) financirajo iz Evropske 
komisije in ostalih virov (SWOV, 2012).  
 
TNO (Nederlands Organization for Applied Scientific Research), Nizozemska organizacija 
za uporabne znanstvene raziskave, je tudi pomemben raziskovalni inštitut, ki ima širše 
                                                 
13 Leta 2009 AVV se je združil z ostalimi raziskovalni centri za promet in letalstvo v Sektorju za promet in pomorstvo. 
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raziskovalno področje poleg varnosti cestnega prometa, vendar opravlja pomembno 
raziskovalno dejavnost tudi na področju varnosti cestnega prometa. Ministrstvo za promet 
financira majhen del njihove raziskovalne dejavnosti (varnost motornih vozil) in so odvisni 
predvsem od financiranja za raziskave s strani avtomobilske industrije. Poleg navedenih 
raziskovalnih inštitutov opravljajo raziskovalno dejavnost tudi fakultete in izobraževalne 
organizacije, kjer sta najpomembnejši Univerza v Groeningenu in Tehnična fakulteta v 
Delfu (MTJD, 2012). 
 
Strategija varnosti cestnega prometa 
Nacionalni program varnosti cestnega prometa je bil na Nizozemskem prvič predstavljen 
leta 1984. Prvi strateški cilje na področju varnosti cestnega prometa so bili postavljeni leta 
1985, da se doseže 25-odstotno zmanjšanje števila smrtnih žrtev v prometnih nesrečah in 
25-odstotno zmanjšanje hudo telesno poškodovanih oseb v cestnem prometu v obdobju 
1985 do leta 2000. Nacionalni program je identificiral ključna področja ukrepanja kot so 
preprečevanje vožnje pod vplivom alkohola, uporaba varnostne opreme, kot so varnostni 
pasovi in motoristične čelade, odpravljanje nevarnih situacij v prometu, nadzor hitrosti, 
varnost starejših voznikov in varnost mladih voznikov v cestnem prometu ter varnost 
tovornih vozil (Wegman in Dijkstra, 2005, str. 36).  
 
Leta 1989 so dopolnili Nacionalni program s poudarkom na odgovornosti delovanja 
lokalnih in regionalnih skupnosti pri zagotavljanju varnosti v lokalnih in regionalnih 
območjih. Leta 1990 so v Nacionalnem programu opredelili nov strateški cilj, in sicer da 
do leta 2010 zmanjšajo število smrtnih žrtev v cestnem prometu za 50 odstotkov in 
zmanjšajo število hudo telesno poškodovanih oseb za 40 odstotkov. Leta 2000 je bil cilj 
zmanjšanja števila smrtnih žrtev dosežen, vendar niso realizirali cilja, ki so si ga postavili 
za hudo telesno poškodovane osebe (Koonstra, 2002, str. 85).  
 
Od sredine osemdesetih je bila strategija varnosti cestnega prometa določena v skupni 
prometni politiki, ki je opredelila strateške cilje tudi za varnost. V letu 2008 so sprejeli 
Strateški plan varnosti cestnega prometa za obdobje 2008–2020 (Verkerwaterstaat, 
2012), ki je usmerjen na doseganje končnih ciljev in rezultatov z različnih področij 
(kolesarji, starejši vozniki, otroci, motoristi, vožnja pod vplivom alkohola idr.), saj je 
osrednja zakonodajna pozornost usmerjena na zmanjšanje odzivnega časa nujne 
medicinske pomoči (na odzivni čas 10 do 15 minut po nesreči):   
– zmanjšanje števila smrtnih žrtev v cestnem prometu do leta 2020 na 580 oseb, 
– zmanjšanje števila hudo telesno poškodovanih oseb na največ 17.000 v letu 2010 
in na največ 12.250 hudo telesno poškodovanih oseb do leta 2020 (v primerjavi z 
letom 2002 predstavlja 7,5 % zmanjšanje v letu 2010 in 34-odstotno zmanjšanje v 
letu 2020), 
– nacionalni cilji na področju varnosti cestnega prometa se morajo odražati v 
regionalnih ciljih v vseh pokrajinah (zmanjšanje števila smrtnih žrtev v cestnem 
prometu ter znižanje odzivnega časa nujne medicinske pomoči po prometni 
nesreči), 
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– cilj, da Nizozemska ohrani položaj na področju varnosti cestnega prometa med 
prvimi štirimi najbolj varnimi državami v Evropski uniji, 
– v svojo strategijo sprejema cilje, ki jih je postavila Evropska komisija na področju 
zmanjšanja števila smrtnih žrtev v cestnem prometu za polovico. 
 
Regionalne in lokalne oblasti skupaj z njihovimi upravnimi in socialnimi partnerji so 
obvezane, da sprejmejo nacionalne cilje v svojih planih in programih dela.  
 
6.3 VARNOST CESTNEGA PROMETA V VELIKI BRITANIJI 
 
Velika Britanija (Anglija, Škotska, Wales) šteje skupaj približno 58 milijonov prebivalcev 
ter ima 34.120.000 registriranih motornih vozil (podatek za leto 2010). Meri 394.253 
kvadratnih kilometrov cestnega omrežja, od tega imajo 3.558 kilometrov avtocest, 35.596 
km glavnih cest izven naselja, 142.393 km cest v naseljih, 251.860 km cest izven naselij, 
248.303 km ostalih državnih cest ter 55.153 km ostalih cest. Po stanju varnosti cestnega 
prometa se uvršča med bolj varne države v Evropski uniji, pri čemer imajo 3,0614 umrlih 
oseb v prometnih nesrečah v prometu na 100.000 prebivalcev (IRTAD, 2012).  
 
Iz Grafikona 14 je razvidno, da jim je v obdobju od leta 2001 do 2011 uspelo zmanjšati 
število umrlih v prometnih nesrečah za 45,6 odstotkov. Evropskega cilja v letu 2010 ni 
uspela doseči, saj so število umrlih zmanjšali za 47 odstotkov. 
 
Grafikon 14: Število umrlih v prometnih nesrečah v obdobju 2001-2011 
 
Vir: lasten, priloga , tabela 15. 
 
Varnost cestnega prometa v Veliki Britaniji je deljena odgovornost države na ravni 
Evropske unije ter nacionalne in lokalne ravni. Ministrstvo za promet (The Department for 
Transport) je vodilna inštitucija za varnost cestnega prometa v Veliki Britaniji, kjer aktivno 
deluje z ostalimi državnimi partnerji, kot so Vlada na Škotskem, Državni zbor Walesa, 
Ministrstvo za notranje zadeve, 52 regionalnih policijskih uprav, Ministrstvo za 
                                                 
14 Zadnji razpoložljivi podatki za Veliko Britanijo so v IRTAD bazi za leto 2010. 
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izobraževanje in usposabljanje, Ministrstvo za zdravje ter Izvršilni organ za varovanje 
zdravja (DTF, 2012). 
 
Velika Britanija ima dolgoletno tradicijo sistematičnega dela na področju varnosti cestnega 
prometa, ki se je začelo v sredini šestdesetih let prejšnjega stoletja, ko so se srečali s 
problemom naraščanja motorizacije in povečanja števila umrlih v prometnih nesrečah. Za 
preiskovanje prometnih nesreč in njihovo preprečevanje je država ustanovila posebne 
regionalne oddelke, razširila pooblastila lokalnim skupnostim, kar jih je pripeljalo do novih 
institucionalnih oblik in financiranja na lokalni ravni. Izvajanje nalog varnosti cestnega 
prometa različnih organov, organizacij in policijske aktivnosti so decentralizirane v Veliki 
Britaniji decentralizirane. 
 
Podobno kot v drugih razvitih evropskih državah je bilo tudi v Veliki Britaniji konec 
osemdesetih let obdobje organizacijskih sprememb v državni upravi, kjer so za izvajanje 
upravnih nalog ustanovili vladne agencije in večino nalog prenesli na njih in obenem 
privatizirali vrsto storitev. Vladne agencije delujejo na podlagi Sporazuma o zagotavljanju 
javnih storitev (Public Service Agreement), ki ga praviloma sklenejo za obdobje treh let 
(uspešnost izvajanja storitev letno ocenjujejo). Velika Britanija ima sklenjenih približno 30 
sporazumov o zagotavljanju javnih storitev za različna področja države (Trinca et. al, 
2002, str. 115). 
 
V letu 1986 so sprejeli prvo strategijo varnosti cestnega prometa z naslovom Naslednji 
koraki (The Next Steps), ki je temeljila na opredelitvi kvantitativnih ciljev. Druga strategija 
varnosti cestnega prometa z naslovom Jutrišnje ceste (Tomorrow`s Roads) je bila 
sprejeta za obdobje 2000 do 2010, ki jo je promoviral in predstavil predsednik vlade 
marca 200015. Tretja veljavna strategija varnosti cestnega prometa do leta 2020 nosi 
naslov Strateški delovni okvir za varnost cestnega prometa (Strategic Framework for Road 
Safety)(McMahon, 2003, str. 64). 
 
V zadnjih letih je varnost cestnega prometa integrirana v druge politike in cilje (okoljski in 
gospodarski cilji, dostopnost in socialno vključevanje) in predstavlja sestavni del ciljev 
trajnostne mobilnosti. Varnost cestnega prometa je osrednji cilj prometne politike z 
naslovom Delivering a Sustainable Transport System.   
 
Velika Britanija je v letu 2010 dosegla najnižjo smrtnost v prometnih nesrečah na milijon 
prebivalcev na svetu. V letu 2010 je bila stopnja umrljivosti v prometnih nesrečah ena 
najnižjih po letu 1926, ko so začeli statistično beležiti dogodke o prometnih nesrečah. 
Velika Britanija je dosegla dobre rezultate na področju varnosti cestnega prometa na 
podlagi dolgotrajnega sistematičnega dela in s stroškovno učinkovitimi ukrepi na področju 
cestne gradnje in inženiringa, zakonodaje, izobraževanja in usposabljanja ter postavitvijo 
jasnih ciljev in preko dolgoročno načrtovanih programov (Koonstra, 2002, str. 78).  
 
                                                 
15
 V tem obdobju je bil predsednik vlade g. Tony Blair. 
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Ministrstvo za promet (Direktorat za varnost cest in vozil) je vodilna inštitucija za varnost 
cestnega prometa v Veliki Britaniji. Varnost cestnega prometa, s ciljem zmanjševanja 
števila prometnih nesreč (umrlih in hudo telesno poškodovanih oseb), je ena izmed petih 
prioritet Ministrstva za transport. Ministrstvo za promet, skupaj z vrsto neodvisnih 
zunanjih strokovnjakov, na vsake 3 leta ocenjujejo uspešnost izvajanja strategije varnosti 
cestnega prometa. Napredek na tem področju ocenjuje tudi parlamentarni Odbor za 
promet na podlagi poročil Svetovalnega organa za varnost cestnega prometa ter poročil 
Odbora za varnost, ki so ga ustanovili v letu 2008 (PACTS, 2012). 
 
Velika Britanija nima posebne dolgoročne vizije na področju varnosti cestnega prometa, 
razen vizije, ki so jo zapisali v strategiji, da ostane med vodilnimi državami članicami 
Evropske unije na področju varnosti cestnega prometa.  
 
Velika Britanija se že od leta 1987 srečuje s pozitivnim trendom izboljšanja stanja varnosti 
cestnega prometa, vendar v letu 2010 skupnega cilja, ki ga je postavila v strategiji, ni 
dosegla (glede na izhodišče), saj jim je, glede na postavljen cilj, uspelo zmanjšati število 
umrlih v prometnih nesrečah za 38 odstotkov, število hudo telesno poškodovanih oseb v 
prometnih nesrečah za 44 odstotkov ter število smrtnih žrtev med otroki za 61 odstotkov 
(PACTS, 2012). 
 
V strategijo za naslednje desetletje, do leta 2020, ki so jo sprejeli, so opredelili strateške 
cilje glede trenda zmanjševanja števila umrlih v prometnih nesrečah kot dva možna 
scenarija. Po prvem scenariju pričakujejo, da se bo trend zmanjševanja umrlih v 
prometnih nesrečah in zmanjševanja tveganja za nastanek prometnih nesreč nadaljeval 
glede na aktivnosti vlade, lokalnih oblasti in civilne družbe. V kolikor izvedejo načrtovane 
aktivnosti na podlagi opredeljenih kazalcev varnosti cestnega prometa, bodo do leta 2020 
zmanjšali število umrlih za 37 odstotkov oziroma po predvidevanjih v prometnih nesrečah 
ne bo umrlo več kot 1.770 oseb. V kolikor bodo povečali aktivnosti, vsi deležniki 
pričakujejo, da bodo zmanjšali število umrlih v prometnih nesrečah za 57 odstotkov 
oziroma po predvidevanjih v prometnih nesrečah ne bo umrlo več kot 1.200 oseb. Do leta 
2030 bo hudo telesno poškodovanih oseb manj 10.000. Velika Britanija daje že desetletja 
velik poudarek lokalnim skupnostim na aktivnostih za večjo varnost cestnega prometa, 
kjer so občine obvezane sprejeti lokalne cilje, v skladu s strateškimi cilji, in kjer so njihovi 
plani za urejanje prometa in prometno varnost letno podvrženi ocenjevanju uspešnosti 
njihovega izvajanja (DTF, 2012).  
 
Koordinacija 
Ministrstvo za transport je vodilna inštitucija na področju varnosti cestnega prometa, kjer 
ima na podlagi Sporazuma o javnih storitvah sklenjena številna partnerstva z različnimi 
subjekti iz javnega in zasebnega sektorja pri zasledovanju skupnih ciljev varnosti cestnega 
prometa. Glede na naravo partnerstev se razlikuje tudi stopnja neposrednega nadzora ali 
sodelovanja s strani ministrstva. Direktorat za varnost cest in vozil je odgovorni direktorat 
znotraj ministrstva za varnost cestnega prometa, ki ima zaposlenih več kot 80 ljudi za delo 
na štirih glavnih področjih varnosti cestnega prometa: strategija varnosti cestnega 
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prometa, varnost voznikov, prometna tehnologija in vodenje prometa. Za izvajanje 
ukrepov in operativnih dejavnosti varnosti je ministrstvo ustanovili agencije, ki so 
odgovorne za varnost na cestah (Slika 12) (Bliss in Breen, 2009, str. 210). 
 
Slika 12: Organizacijska struktura managementa varnosti cestnega prometa 
 
Vir: Bliss in Breen (2009, str. 210) 
 
Agencija za avtoceste (Highway Agency) je odgovorna za ohranjanje, vzdrževanje ter 
strateški management za področje cestnega omrežja. Nacionalna mreža obsega več kot 
8.255 km avtocest in glavnih cest ter opravi tretjino vsega prometnega dela v Angliji ter 
dve tretjini vsega tovornega prometa z več kot 170.000.000.000 prevoženih km vozil. 
Agencija uresničuje nacionalni cilj na podlagi Sporazuma o zagotavljanju javnih storitev, 
kjer je zadolžena izboljšati varnost na avtocestah. Agencija ima 11 glavnih pisarn v 
devetih regionalnih mestih po vsej Angliji in je članica evropskega projekta za 
zagotavljanje varnost cest – EuroRAP. Letni proračun ima določen v višini 1,8 milijard 
funtov (IIHS, 2012). 
 
Agencija za certificiranje vozil (Vehicle Certification Agency – VCA) je odgovorna za 
testiranje in certificiranje modelov novih vozil in njihovih sestavnih delov v skladu z 
evropskimi in mednarodnimi standardi varnosti in okoljske učinkovitosti. Zagotavlja tudi 
različne storitve za proizvajalce vozil, kot je potrjevanje mednarodne kakovosti vozil, 
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okoljskih standardov ter standardov sistema obvladovanja varnosti (Bliss in Breen, 2009, 
str. 210). 
 
Agencija za licenciranje voznikov in vozil (Driver and Vehicle Licensing Agency – DVLA) je 
odgovorna za vodenje registra vozil in vozniških dovoljenj. Odgovorna je za pobiranje 
trošarin na vozila, ki jih letno pobere v višini 4,2 milijarde funtov. Deluje v 40 uradih po 
vsej Veliki Britaniji (Bliss in Breen, 2009, str. 212). 
 
Agencija za določanje standardov vožnje (Driving Standards Agency – DSA) je odgovorna 
za promoviranje in spodbujanje standardov za varno vožnjo v cestnem prometu. Pri 
opravljanju svojih nalog si prizadeva za spodbujanje standardov vožnje tudi s preizkusnimi 
vozniki in opravljanjem voženj s pomočjo inštruktorjev vožnje skozi teoretični in praktični 
del vozniškega izpita. Vodi register verificiranih inštruktorjev vožnje, inštruktorjev za 
vožnjo tovornih vozil in nadzira usposabljanje kandidatov za vožnjo z motornim kolesom. 
DSA deluje v več mestih, pod njihovo okrilje spada 400 centrov za opravljanje vozniških 
izpitov iz celotne Velike Britanije (Bliss in Breen, 2009, str. 211).  
 
Agencija za izvajanje storitev motornih vozil (Vehicle and Operator Services Agency – 
VOSA) je bila ustanovljena aprila 2003 z združitvijo Vehicle Inspectorate (Inšpektorat za 
vozila – VI) in Traffic Area Network (TAN). Agencija je odgovorna za izvajanje tehničnih 
pregledov vozil ter socialne zakonodaje za voznike, kot je ugotavljanje voženj in počitkov 
voznikov (tahografi). Od 1. aprila 2009 so postali tudi prekrškovni organi v primerih, če 
vozniki kršijo socialno zakonodajo za predpisane ure vožnje tovornih vozil in kršitve 
tehnične brezhibnosti vozil (Bliss in Breen, 2009, str. 210).  
 
Ministrstvo sodeluje pri izvajanju ukrepov za večjo varnost na podlagi dve- ali triletnih 
sporazumov z ostalimi državnimi organi ali agencijami ter nacionalnim posvetovalnim 
telesom – Posvetovalni odbor o varnosti cestnega prometa. V letu 2008 so ustanovili 
Medresorski odbor za varnost v cestnem prometu za namene razširjanja znanja in 
ocenjevanja napredka pri doseganju strateških ciljev in strategije izvajanja varnosti 
cestnega prometa (DTF, 2012). 
 
Varnost cestnega prometa je v Veliki Britaniji zelo decentralizirana, saj ima Ministrstvo za 
promet vzpostavljene ključne partnerske odnose z lokalnimi oblastmi in policijo, ki so 
bistvenega pomena za doseganje rezultatov na področju varnosti cestnega prometa. 
 
Spodbujanje partnerskih odnosov ministrstva z lokalnimi skupnostmi in drugimi organi 
zagotavljajo skozi različne mehanizme financiranja, sprejemanjem nacionalnih ciljev na 
lokalni ravni, ki zahtevajo letno ocenjevanje napredka stanja varnosti, ter spodbujanjem 
lokalnega medsektorskega partnerstva organizacij za izvedbo ukrepov na lokalni ravni. Že 
leta 1974 so z zakonom določili dolžnost lokalnim skupnostim, da vzpostavijo sistematične 
programe identifikacije mest oziroma cestnih odsekov, ki imajo visoko tveganje za 
nastanek prometnih nesreč (t. i. »črne točke«) in odpravijo tveganja za nastanek 
prometnih nesreč. Zakonodaja prav tako zahteva, da lokalni organi imenujejo odgovorno 
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osebo za varnost cestnega prometa, ki je odgovorna na lokalni ravni za razvoj 
izobraževanja s področja varnosti cestnega prometa in izvajanje preventivnih akcij (DTF, 
2012).  
 
Leta 2001 so v Veliki Britaniji spremenili sistem financiranja lokalnim skupnostim, kjer se 
lahko na podlagi razpisa lokalne skupnosti prijavijo za dodelitev finančnih sredstev s 
planom za ureditev prometa in zagotavljanje prometne varnosti za obdobje petih let. Od 
leta 2003 so lokalne skupnosti zavezane, da v svojih letnih planih pripravijo poročila o 
napredku na področju varnosti, z navedbo, kako rešujejo problematiko varnosti na 
ogroženih območjih in letno postavijo cilje zmanjševanja števila umrlih in hudo telesno 
poškodovanih oseb v prometnih nesrečah na 100.000 prebivalcev (Bliss in Breen, 2009, 
str. 210). 
 
Kot dober primer partnerskega odnosa pri vzpostavitvi nadzora hitrosti na cestah je 
vzpostavitev in koordinacija nacionalnega projekta zmanjševanja povprečnih hitrosti na 
njihovih cestah v letu 1998, kjer so pri izvedbi projekta sodelovali predstavniki različnih 
vladnih sektorjev in strokovnjakov: Združenje direktorjev policijskih uradnikov, Ministrstvo 
za notranje zadeve, Ministrstvo za transport, Kabinet predsednika vlade, predstavnik 
škotske vlade, predstavnik Državnega zbora Walesa, Kraljevi urad državnega tožilca, 
Zakladnica Njenega Veličanstva, predstavnik Agencije za avtoceste, Združenje nadzornih 
organov, sodniki sodišč ter predstavniki lokalnih oblasti. V skupnem projektu je 51 
policijskih uprav (od 52) postavilo merilnike hitrosti na cestah, ki so posledično doprinesle 
40-odstotno zmanjšanje števila umrlih in hudo telesno poškodovanih oseb v cestnem 
prometu v enem letu. Takšen način koordiniranja programa je spodbudilo še tesnejše 
sodelovanje med policijo, avtocestnimi organizacijami in drugimi lokalnimi interesnimi 
organizacijami za pripravo programov in ukrepov za izboljšanje varnosti cestnega 
prometa, kot so povečanje stopnje uporabe varnostnih pasov med vožnjo ter programi za 
preprečevanje vožnje pod vplivom alkohola (PACTS, 2012).  
 
Ministrstvo za promet aktivno sodeluje z Ministrstvom za zdravje ter Ministrstvom za 
izobraževanje pri zagotavljanju varnih šolskih poti, izboljšanju varnosti otrok ter v projektu 
trajnostne mobilnosti (peš, z avtomobilom in kolesom). 
 
Odbor za varnost v cestnem prometu je bil ustanovljen leta 2008 z namenom koordinacije 
za izboljšanje poti za doseganje ciljev državnih inštitucij. Njihov cilj je identificirati 
najboljše izvajalce in načine, kako dosegajo rezultate ter poti, kako jih lahko 
implementirajo ostali partnerji, identificirajo probleme varnosti in ovire pri doseganju 
rezultatov (PACTS, 2012). 
 
Panel za varnost cestnega prometa predstavlja koordinacijsko telo, ki na nacionalni ravni 
združuje 32 organizacij in deluje kot forum za nacionalna posvetovanja z deležniki o 
problematiki varnosti cestnega prometa. Naloga panela je, da zagotavlja ustrezno 
koordinacijo in podporo resornim ministrom o politiki varnosti cestnega prometa ter 
nadzor nad izvajanjem programa, saj vsake tri leta poroča ministrom o napredku na 
 100 
področju stanja varnosti cestnega prometa. Panel se sestaja približno trikrat letno in ima 
ustanovljene različne svetovalne podskupine za zagotavljanje tehnične podpore politiki 
varnosti cestnega prometa (Bliss in Breen, 2009, str. 210). 
 
Velika Britanija je zelo aktivna pri delu Evropske komisije, kjer sodelujejo kot člani pri 
Delovni skupini visokih predstavnikov za varnost cestnega prometa16. Aktivna je tudi v 
dveh evropskih programih, kot sta EuroNCAP (Evropski projekt za ocenjevanje varnosti 
vozil) in EuroRAP (Evropski projekt za ocenjevanje varnosti cest), ki sta v zadnjih 
desetletjih pripomogla k izboljšanju varnosti vozil in cestnega omrežje. Na evropski ravni 
je Velika Britanija tudi članica ITF (Evropska konferenca ministrov za promet) ter sodeluje 
v različnih delovnih skupina pri Združenih narodih – UN ECE (za varnost vozil, sporazumi 
itd.). 
 
V Veliki Britaniji je zelo aktiven nevladni sektor, ki ga podpira in spodbuja Ministrstvo za 
transport za izvajanje aktivnosti za večjo varnost cestnega prometa. Nevladni sektor 
največ prispeva k izvajanju ukrepov in aktivnosti na državni ravni pri managementu 
institucionalnih nalog.  
 
Parlamentarni svetovalni odbor za varnost prometa (The Parlimentry Advisory Council for 
Transport Safety) z dokazi zagotavlja podprte razvojne smernice za večjo varnost 
cestnega prometa in poslance spodbuja k sprejemanju ukrepov za doseganje ciljem 
varnosti cestnega prometa (PACTS, 2012).  
 
BRAKE je državna dobrodelna cestna organizacija, ki promovira in spodbuja varnost 
cestnega prometa ter zagotavlja pomoč žrtvam in svojcem žrtev prometnih nesreč (Bliss 
in Breen, 2009, str. 213). 
 
Kraljeva družba  za preprečevanje prometnih nesreč (The Royal Society for the Prevention 
of Accidents) je aktivna pri odkrivanju dejavnikov za preprečevanje prometnih nesreč in 
igra aktivno vlogo z mnenji in kritiko pri oblikovanju ukrepov za večjo varnost v cestnem 
prometu (Bliss in Breen, 2009, str. 213).  
 
Združenje predstavnikov lokalnih skupnostim (The Local Authorities Road Safety Officers 
Association – LARSOA) je aktivno pri spodbujanju lokalnih skupnosti pri zagotavljanju 
varnosti na cestah in izvajanju učinkovitih ukrepov za večjo varnost (Bliss in Breen, 2009, 
str. 210).  
 
Pobuda za zniževanje hitrosti (The Slower Speeds Initiave) je organizacija, ki se zavzema 
za zniževanje povprečnih hitrosti na cestah, saj tako prispevajo k reševanju okoljskih in 
varnostnih problemov (Bliss in Breen, 2009, str. 210). 
 
                                                 
16
 Delovna skupina združuje voditelje držav na področju varnosti cestnega prometa in se usklajuje in posvetuje o ključnih 
aktivnostih na področju varnosti cestnega prometa. Sestaja se 2- do 3-krat letno. 
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Inštitut za varnost motoristov (The Institut for Advanced Motorists – IAM) je organizacija, 
ki koordinira aktivnosti za večjo varnost motoristov v sodelovanju s predstavniki 
ministrstev kot tudi lokalnih oblasti (Bliss in Breen, 2009, str. 210).  
 
Druge aktivne organizacije zastopajo različne interese posameznih skupin udeležencev v 
cestnem prometu, kot so organizacije za varnost pešcev (Living Streets), za varnost 
motoristov (AA in RAC) in v zasebnem sektorju za varnost tovornih vozil (The Freight 
Transport Association and The Road Haulage Association). 
 
Kot na Nizozemskem in Švedskem tudi v Veliki Britaniji parlamentarni odbor zagotavlja 
močno podporo varnosti cestnega prometa. Izkazal se je za ključnega pri uveljavljanju 
politike varnosti cestnega prometa in doseganju napredka stanja varnosti v prometu. Od 
leta 1980 je Ministrstvo za promet razvilo tesen odnos s parlamentarnimi skupinami in 
odbori. Glavno vlogo igra parlamentarni Odbor za promet17, ki preučuje vladno politiko 
varnosti cestnega prometa ter objavlja poročila in analize, ki zahtevajo vladni odziv. V 
parlamentarnih odnosih je pomemben tudi PACTS (the Parliamentary Advisory Council for 
Transport Safety), ki je izredna parlamentarna skupina, registrirana kot družba z omejeno 
odgovornostjo in izvaja naloge izključno v javnem interesu ter v korist dobrodelnih 
namenov. Njen namen je spodbujanje zakonodaje s področja varnosti cestnega prometa 
za zaščito človeških življenj, hkrati svetujejo spodnjemu in zgornjemu domu parlamenta 
glede vseh vprašanj, ki se tičejo varnosti na cestah, železnici in s področja civilnega 
letalstva. PACTS ima štiri temeljne funkcije: 
- zagotavljanja neodvisno strokovno službo za svetovanje poslancem in se dotika 
vseh vprašanj s področja prometne varnosti, 
- lobira in prepričuje parlamentarne poslance za implementacijo učinkovitih rešitev 
za večjo varnost v zakonodajo, 
- spodbuja širšo javnost o varnosti cestnega prometa z organiziranjem različnih 
seminarjev in konference s področja varnosti prometa, 
- javno se odziva na predloge vlade in parlamenta za izboljšanje varnosti cestnega 
prometa (PACTS, 2012). 
 
Vsestrankarska poslanska delovna skupina za varnost cestnega prometa (The All-Party 
Parliamentary Group on Road Safety) obravnava in spodbuja ukrepe za preprečevanje 
prometnih nesreč ter spodbuja ukrepe za zagotavljanje medicinske pomoči po prometnih 
nesrečah. Nacionalna dobrodelna organizacija BRAKE zagotavlja administrativno podporo 
parlamentarnemu odboru ter parlamentarni delovni skupini za varnost cestnega prometa. 
 
Zakonodaja 
Velika Britanija ima širok zakonodajni okvir s področja varnosti cestnega prometa. Nosilec 
in pripravljalec zakona s področja varnosti cestnega prometa je Ministrstvo za promet – 
Pravni oddelek – ki ima zaposlenih približno 30 oseb, od tega je 20 oseb, ki strokovno 
                                                 
17
 Parlamentarni Odbor za promet je v času uveljavljanja radarjev v Veliki Britaniji odigral ključno vlogo pri spreminjanju 
stališč državljanov za njihovo uveljavitev. 
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pokrivajo področje cest in motornih vozil. Zakonodaja s področja varnosti cestnega 
prometa se je razvija skozi desetletja, ključni zakoni s področja varnosti cestnega prometa 
so:   
- The Road Traffic Act iz leta 1991 (št. 40 z dopolnitvami in spremembami) 
(Legislation, 2012), 
- The Road Traffic Offenders iz leta 1988 (št. 53 z dopolnitvami in spremembami) 
(Legislation, 2012), 
- The Highway Code iz leta 1931 (smernice za vožnjo v cestnem prometu) 
(Legislation, 2012).  
 
Tabela 15: Pregled zakonodaje skozi zgodovino 
Leto  Sprememba zakonodaje 
1967 Uvedba omejitve alkohola v krvi do 0,08 °% med vožnjo. 
1970  Uvedba vozniškega izpita za voznike tovornih vozil in obvezna registracija inštruktorjev 
vožnje. 
1973 Obvezna uporaba motoristične čelade za motorna kolesa in mopede. 
1978 Uvedba omejitev hitrosti na 60 mph oziroma 96,6 km/h (regionalne ceste) in 70 mph 
oziroma 112,7 km/h (avtoceste). 
1982 Uvedba vozniških dovoljenj za voznike motornih koles (začasno dovoljenje za začetnike na 2 
leti). 
1983 Obvezna uporaba varnostnega pasu na sprednjih sedežih v osebnih avtomobilih in 
dostavnih vozilih. 
Breme dokaznega testiranja, kadar je voznik pod vplivom alkohola med vožnjo. 
1987 Vsi novi avtomobili morajo biti opremljeni z varnostnimi pasovi na zadnjih sedežih. 
1988 Vgradnja in uporaba varnostnega pasu za otroke. 
1990 Obvezno usposabljanje za vozniške izpite za motoriste. 
1991 Za voznike prekrškarje se zniža dovoljenja meja alkohola v krvi na 0,2 °%. 
1992 Obvezno preverjanje varnosti cestne infrastrukture avtocest in glavnih cest. 
Obvezna uporaba varnostnega pasu za odrasle potnike na zadnjih sedežih. 
Uvedba umirjenih območij v naseljih z 20 mph oziroma 32,19 km/h. 
1993 Vsa nova tovorna vozila nad 7,5 ton morajo imeti vgrajene omejevalnike hitrosti na 60 mph 
oziroma 96,6 km/h. 
1996 Uvedba teoretičnega preverjanja izpita. 
1997 Obvezna vgradnja in uporaba varnostnih pasov v avtobusih za prevoz otrok. 
2002 Uvedba zaznavanja nevarnih situacij pri teoretičnem preizkusu znanja. 
2003 Prepoved ročnega telefoniranja z mobilnimi telefoni med vožnjo. 
2004 Pooblastilo policiji za testiranje voznikov za vožnjo pod vplivom drog. 
2006 Eksperimentalna uvedba alkoholnih zapor za voznike, ki so večkrat vozili pod vplivom 
alkohola. 
2006 Vozniki prekrškarji pod vplivom alkohola morajo ponovno opravljati vozniški izpit. 
Vir: Bliss in Breen (2009, str. 199) 
 
Finančni in drugi viri 
Za financiranje varnosti cestnega prometa se v Veliki Britaniji letno Ministrstvu za promet 
dodelijo finančna sredstva iz splošnih državnih prihodkov na podlagi uspešnosti izvajanja 
upravnih storitev iz sporazuma. Ministrstvo finančna sredstva namenja za izvajanje nalog 
in ukrepov na področju varnosti cestnega prometa Agenciji za ceste in lokalnim 
skupnostim na podlagi planov za varnost in urejanje prometa, ki jih morajo v skladu z 
zakonodajo pripraviti. Izgradnja cest na lokalni ravni se financira iz posebnega Državnega 
sklada, za omenjena finančna sredstva se potegujejo vse lokalne skupnosti. Državnih 
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finančnih sredstev ni mogoče pridobiti iz drugih državnih virov (preko Ministrstva za 
promet), razen virov, ki so namenjeni za obnovitev sistema tehnične podpore radarjev na 
cestah, manjše donacije in financiranje s strani zasebnega sektorja za promocijske 
dejavnosti (Bliss in Breen, 2009, str. 209). 
 
Velika Britanija ima tudi dolgo tradicijo pri ocenjevanju stroškov in koristi financiranja 
različnih projektov za večjo varnost v cestnem prometu. V letu 2003 so posodobili 
vrednotenje stroškov prometnih nesreč. Leta 2003 se je na britanskih cestah zgodilo 
3.247 prometnih nesreč s smrtnim izidom, 28.913 nesreč s hudo telesno poškodovanimi 
osebami in 181.870 prometnih nesreč z lažjo telesno poškodbo. Z vidika ocenjevanja 
stroškov prometnih nesreč so ocenili, da je 214.030 prometnih nesreč povzročilo za 
13.083 milijonov funtov izgube. Poleg prometnih nesreč je nastala tudi materialna škoda 
3,2 milijonov, kar je ocenjeno na 5,011 milijonov funtov. Skupna ocena stroškov 
prometnih nesreč je bila ocenjena na 18.094 milijonov funtov (Bliss in Breen, 2009, str. 
209).  
 
40. člen zakona, ki ureja varnost v cestnem prometu v Veliki Britaniji (Road Traffic Act, 
1988), daje pravno podlago Ministrstvu za promet, da vzpostavi Sklad za varnost 
(Challenge Fund). To so nepovratna finančna sredstva za spodbujanje projektov varnosti 
cestnega prometa, ki jih predlagajo organizacije. Sredstva iz sklada so namenjena 
financiranju režijskih stroškov in pokritju stroškom za delo osebja organizacij. Vlada letno 
dodeli finančna sredstva skladu v višini 200.000 funtov, kjer lahko posamezno subvencijo 
dobi organizacija v višini do največ 20.000 funtov. Nepovratna sredstva iz sklada so 
namenjena financiranju neprofitnih projektov za večjo varnost cestnega prometa iz 
strategije ter doseganju rezultatov in ciljev, postavljenih za leto 2020 (Bliss in Breen, 
2009, str. 209). 
 
Promocija 
Velika Britanija ne zasleduje dolgoročne vizije, kot sta to švedska Vizija nič in nizozemska 
Trajnostna varnost. Politika varnosti cestnega prometa je bila uvrščena na vrh politične 
agende, ki so jo skozi desetletja promovirali predsednik Vlade in različni ministri. Kot zelo 
učinkovita promocija strategije varnosti cestnega prometa se je izkazala, ko je sam 
predsednik Vlade spodbujal in posledično spreminjal javno mnenje in javni odnos za 
vožnjo pod vplivom alkohola. 
 
Skozi zadnje desetletje je bila varnost cestnega prometa promovirana tako na nacionalni 
kot tudi lokalni ravni s specifičnimi temami prometnovarnostne problematike (alkohol, 
hitrost, varnostni pas itd.). Ministrstvo za promet vodi nacionalno medijsko kampanjo pod 
sloganom THINK!, ki jo gradijo na sprejemanju etničnih vrednot za večjo varnost 
cestnega prometa. Kampanja predstavlja promocijsko stičišče za vse, ki se ukvarjajo z 
varnostjo cestnega prometa. Preventivna kampanja THINK! temelji na splošni skrbi 
družbe za varnost cestnega prometa, ki nosi ključna sporočila: 
- celovite in povezane aktivnosti policije in lokalnih skupnosti, 
- spodbujanje zasebnih podjetij za večjo varnost zaposlenih na cestah, 
 104 
- sporočanje specifičnih sporočil, ki so namenjeni različnim ciljnih skupinam, 
- ustvarjanje zanimanja medijev za specifična vprašanja s področja varnosti 
cestnega prometa, 
- vključevanje širokega spektra družbe k aktivnostim za večjo varnost cestnega 
prometa, 
- spodbujanje in krepitev odnosov, ki vodijo k varnejšemu ravnanju in obnašanju 
udeležencev v cestnem prometu, 
- spodbujanje javnosti, da razumejo potrebo po boljši varnosti cestnega prometa, 
- prispevanje k zmanjšanju posledic prometnih nesreč (umrli, hudo in lažje telesno 
poškodovane osebe v prometnih nesrečah) za leto 2020 (DTF, 2012). 
 
Letni proračun Ministrstva za promet, ki je namenjen oglaševanju in promoviranju THINK! 
kampanje, je določen v višini 14 milijonov funtov, s katerim se oglašuje varnost cestnega 
prometa preko množičnih medijev, z radijskim oglaševanjem, tiskom letakov in plakatov 
idr. Ministrstvo za promet podpira tudi izvajanje publicitete na lokalni ravni v okviru 
kampanje THINK!, kjer spremljajo učinkovitost akcije na podlagi neodvisnih tržnih raziskav 
(DTF, 2012). 
 
Spremljanje in ocenjevanje politike varnosti cestnega prometa 
Velika Britanija je vzpostavila široko paleto kazalcev za ocenjevanje vmesnih in končnih 
ciljev, ki so postavljeni v strategiji. Ministrstvo za promet izvaja tudi nacionalno raziskavo 
o prevoženih kilometrih voznikov na cestah (National Travel Survey, ONS, 2012). 
Raziskavo so začeli izvajati leta 1965 z vmesnimi postanki, nepretrgano pa jo izvajajo od 
leta 1988.  
 
Raziskavo opravljajo s posrednimi intervjuji, kjer na domače naslove 5.796 naključno 
izbranih gospodinjstev posredujejo vzorec potovalnega dnevnika (od leta 2000), ki ga 
prostovoljno izpolnijo. Potovalni dnevnik zajema enotedensko potovanje voznikov ali 
drugačne oblike potovanja, pri čemer imajo po podatkih 65-odstotno odzivnost od 5.796 
intervjuvancev. Raziskava je podprta tudi z anketo (CAI), ki jo nato izvedejo za 
dokončanje potovalnega dnevnika, da preverijo podatke v potovalnem dnevniku. Celotno 
raziskavo podprto še z anketo objavi Statistični urad Velike Britanije na spletni strani(Bliss 
in Breen, 2009, str. 209). 
 
Ocenjevanje strategije varnosti cestnega prometa izvajajo tudi različni odgovorni državni 
partnerji za svoja področja, kot je policija, zdravstveni sektor in pravosodni organi. Policija 
pripravi letno statistično poročilo o posledicah prometnih nesreč, kjer dopolni svojo 
raziskavo z zdravstvenimi podatki. 
 
Vsaka 3 leta je strategija varnosti cestnega prometa ocenjena s strani zunanjih neodvisnih 
raziskovalnih inštitucij in strokovnjakov. Napredek na področju varnosti cestnega prometa 
ocenjuje tudi parlamentarni Odbor za promet, Svetovalni panel za varnost cestnega 
prometa ter Odbor za varnost cestnega prometa (Bliss in Breen, 2009, str. 211).  
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Plani za urejanje prometa in zagotavljanje varnosti prometa so letno podvrženi 
ocenjevanju s strani ministrstva na podlagi kazalcev uspešnosti (Best Value Performance 
Indicators), ki jih je določilo ministrstvo. Eden od kazalcev uspešnosti je letni izračun 
števila mrtvih v prometnih nesrečah na 100.000 prebivalcev, ki je razdeljen po vrsti 
uporabnikov ceste. Vsako leto so lokalne skupnosti zavezane k predložitvi poročila o 
doseganju kazalnikov. Na lokalni ravni ugotavljajo mnenje državljanov tudi z 
javnomnenjskimi raziskavami, kako varno se počutijo prebivalci lokalnega območja (Bliss 
in Breen, 2009, str. 211). 
 
Na področju policijske dejavnosti obstaja 52 različnih pristopov tako glede izvajanja 
policijske politike kot tudi načinov, kako jo izvajajo v svojem lokalnem območju. Končno 
odgovornost za delo policije nosi minister za notranje zadeve, ki ocenjuje delo policije 
preko sistema revizije in rednih inšpekcijskih pregledov. Kazalnik, ki ga imajo postavljene 
vse policijske uprave in so ga dolžne spremljati, je stanje števila umrlih v prometnih 
nesrečah na 100.000 prebivalcev. To je edini kazalnik, ki ga spremljajo, vendar mora biti 
vključen v vseh policijskih planih, da bi lahko primerjali stanje varnosti cestnega prometa 
v lokalnem območju. Poleg tega kazalnika pa so za delo policije na področju prometne 
varnosti vključeni tudi drugi kazalniki, kot je odstotek opravljenih testiranj alkohola v 
izdihanem zraku, podatkih o nadzoru hitrosti ter število kršiteljev o uporabi varnostnega 
pasu (DTF, 2012).  
 
Razširjanje znanja in raziskave s področja varnosti cestnega prometa 
Raziskave in razvoj strategije varnosti cestnega prometa so se v Veliki Britaniji razvijale 
skozi desetletja. Široko zastavljeni letni raziskovalni programi temeljijo na prepoznavanju 
problemov prometne varnosti, analizi vzročnih dejavnikov prometnih nesreč, razvoju 
učinkovitih ukrepov za izboljšanje varnosti cestnega prometa ter spremljanju in 
vrednotenju izvajanja strategije varnosti cestnega prometa. Zadnji dve strategiji varnosti 
cestnega prometa sta temeljili na podlagi analize prometne varnosti, na podlagi 
posvetovanja z deležniki ter statistične napovedi za prihodnja leta. Do leta 1990 je 
opravljal raziskave na področju prometa raziskovalni oddelek znotraj Ministrstva za 
transport, ki se je kasneje privatiziral (Transport Reasearch Laboratory ltd). Danes 
raziskave izvajajo različne konkurenčne inštitucije, kot so raziskovalni oddelki na 
univerzah, različne raziskovalne ustanove, nevladne organizacije ter svetovalna podjetja 
(Bliss in Breen, 2009, str. 211). 
 
Letni proračun Ministrstva za promet za področje raziskav in razvoja varnosti cest ter 
varnosti vozil znaša 9,4 milijone funtov. Velika Britanija igra pomembno vlogo tudi pri 
razširjanju znanja s področja varnosti cestnega prometa, saj na mednarodni ravni 
organizira različna srečanja s področja varnosti, organizira seminarje ter delavnice. Prav 






6.4 VARNOST CESTNEGA PROMETA V SLOVENIJI 
 
Slovenija ima približno 2 milijonov prebivalcev, 1,3 milijonov registriranih motornih vozil 
ter 20.620 kvadratnih kilometrov cestnega omrežja. Po stanju varnosti cestnega prometa 
se uvršča med srednje varne države v Evropski uniji, pri čemer na 100.000 prebivalcev v 
prometnih nesrečah v prometu umre 6,88 oseb.  
 
Če pogledamo korak nazaj, je bil v zadnjih letih na področju varnosti cestnega prometa 
narejen velik napredek. Med letom 2001, ko je na slovenskih cestah umrlo 278 
udeležencev cestnega prometa, in koncem leta 2003, ko jih je umrlo 242, nam je uspelo 
število mrtvih zmanjšati skoraj za 35,9 %. Leta 2004 se je Slovenija z 274 mrtvimi 
udeleženci cestnega prometa znašla v družbi prometno manj varnih evropskih držav, kot 
so Litva, Latvija, Estonija in Poljska. Slovenija je namreč z 258 mrtvimi v letu 2005 in 262 
mrtvimi v letu 2006 ostala na enaki ravni, torej ni beležila razvoja z vidika zmanjševanja 
števila mrtvih kot tudi ne razvoja v sistemu varnosti cestnega prometa. V letu 2007 se je 
stanje varnosti cestnega prometa z 293 mrtvimi poslabšalo, Slovenija se je tega leta v 
evropskem merilu uvrstila med takoimenovane prometno najmanj varne države. Od leta 
2007 je sledil trend upadanja števila umrlih v prometnih nesrečah, kjer smo leta 2010 
dosegli postavljeni evropski cilj, da se število umrlih iz leta 2001 zmanjša za polovico na 
138 oseb. Število hudo telesno poškodovanih oseb se je leta 2010 zmanjšalo z 2.481 na 
880 ali za 65 odstotkov, število lažje telesno poškodovanih pa s 10.384 na 9.512 ali za 8 
odstotkov. Slovenija je ena izmed osmih evropskih držav, ki ji je v obdobju 2001–2010 s 
širšim družbenim prizadevanjem uspelo prepoloviti število smrtnih žrtev. Po uspešnem 
desetletju se je v 2011 število umrlih povečalo na 141. 
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Vir: lasten, priloga 1, tabela 1. 
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Stanje varnosti cestnega prometa v Sloveniji je bilo v letu 2011 slabše v primerjavi z 
letom prej. Leta 2011 se je na slovenskih cestah zgodilo 22.913 (21.50018 leta 2010) 
prometnih nesreč, kar je za 6,7 % več kot leta 2010. V teh nesrečah je umrlo 141 (138) 
udeležencev oziroma za 2 % več umrlih, hudo telesno poškodovanih je bilo 919 (880) 
oseb, kar je za 5 % več, lažje telesno poškodovanih pa je bilo 8.754 (9.512) oseb ali za  8 
% manj kot leta 2010.   
 
Strategija 
Prvi avto je leta 1898 po Ljubljani zapeljal baron Codelli. Tako smo se le desetletje zatem, 
ko so se pojavile prve ropotajoče kočije brez konj, priključili novi dobi, dobi 
avtomobilizma. Kljub temu je potekal razvoj motorizacije v Sloveniji relativno počasi. Pred 
1. svetovno vojno so na naših cestah našteli (Sitar, 1995) nekaj sto avtomobilov, pred 2. 
svetovno vojno pa nekaj tisoč. Pravi razmah smo doživeli šele v sedemdesetih in 
osemdesetih letih, ko je avto postal množično prevozno sredstvo. Tako se je število 
osebnih avtomobilov od leta 1970 do 1978 kar podvojilo in v šestih letih smo prišli od 100 
na 200 osebnih avtomobilov na 1000 prebivalcev. Potem je sledil dolg počasen razvoj, saj 
smo dosegli 300 avtomobilov na 1000 prebivalcev, kar se je štelo za minimalno stopnjo 
razvitosti, šele leta 1992. Že v letu 1998 pa smo presegli delež 400 avtomobilov na 1000 
prebivalcev, kar nas je uvrstilo med prometno razvitejše države, saj smo imeli višji delež 
avtomobilov na prebivalca kot nekatere članice EU (Grčija, Portugalska)(Žlender, 1996, 
str. 77). 
 
Za prvo obdobje, to je od 1970 do 1978, ko se je število vozil izredno hitro povečevalo, 
velja, da je bilo najbolj tragično obdobje v Sloveniji. Število smrtnih žrtev se je v tem času 
izjemno povečalo. V letih 1978 ter 1979 smo dosegli najvišje številke, saj je na naših 
cestah umrlo več kot 700 ljudi. S prvimi resnejšimi ukrepi za varnost prometa v letu 1980 
se je stanje malo izboljšalo, kljub temu pa je vsako leto tega desetletje na cestah umiralo 
nad 500 ljudi.  
 
Z izvajanje preventivnih in vzgojnih ukrepov, z načrtnim delo policije in represivnih 
organov, z izgradnjo avtocest, urejanjem cest v naseljih, z boljšimi vozili, z izboljšanjem 
zdravstvenega varstva in z vrsto drugih ukrepov, se je začelo zlasti po letu 1994 stanje 
hitreje izboljševati. Na stanje varnosti cestnega prometa sta imela zaradi naftne krize velik 
vpliv druga dva ekonomska ukrepa. Uvedba omejitev vožnje glede na zadnjo številko 
registrske tablice, znana s krilatico par–nepar, in bencinski boni so še največ rezultatov 
prispevali na področju varnosti v cestnem prometu. Tako smo v letih 1984 in 1985 za 
kratek čas beležili pomembno izboljšanje stanja. Po ukinitvi omejitev in zaradi negativnih 





                                                 
18 Vir: Policija RS. 
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Grafikon 16: Pregled števila umrlih v prometnih nesrečah od leta 1954 do 2011 
 
Vir: AVP (2013) 
 
Zaradi medsebojnega vplivanja različnih učinkov je izredno težko natančno opredeliti, 
kateri ukrepi so bili v tem obdobju izstopajoči. Na stanje prometne varnosti so pogosto 
vplivale družbene razmere, zlasti ekonomski položaj družbe. Izjemno visoka inflacija v 
letih 1988 in 1989 je ob svojih ekonomskih posledicah tudi popolnoma razvrednotila 
zagrožene kazni za kršitve prometnih pravil in zakonskih določil. Zagrožena kazen kot 
ukrep za ustrezno ravnanje je za dolga leta izgubila svojo veljavo. 
 
Zametke prvega nacionalnega programa v Sloveniji lahko zaznamo v letu 1988, ko je na 
pobudo Svetovne organizacije WHO Republiški Svet za preventivo in vzgojo v cestnem 
prometu v sodelovanju s tedanjim Referatom za notranje zadeve pripravil program za 
večjo varnost cestnega prometa »Akcija –10 % – Program za izboljšanje varnosti v 
cestnem prometu« (RSPV, 1989).   
 
Cilj akcije je bil, da bi leta 1988, ko se je akcija začela, v primerjavi z obdobjem zadnjih 
treh let zmanjšali število najhujših prometnih nezgod z mrtvimi in poškodovanimi 
udeleženci za deset odstotkov, nato pa še vsako naslednje leto za deset odstotkov, v 
primerjavi s prejšnjim, do leta 1992, ko se je program oziroma akcija zaključila.  
 
Da bi dosegli zastavljeni cilj, ki v bistvu pomeni spremenjen odnos vseh ljudi do lastne 
varnosti v prometu, je potrebno tako angažiranje vseh pristojnih organov in organizacij 
kakor tudi posameznikov za povzemanje ukrepov, da se stanje varnosti v prometu 
izboljša. Zapisali so, da je potrebno predvsem zagotoviti seznanjanje udeležencev v 
cestnem prometu z vsemi posledicami neustreznega obnašanja v prometu in 
nespoštovanja cestnoprometnih predpisov. Želeli so zagotoviti, da bodo strokovni nosilci 
posameznih nalog, opredeljeni v zakonih, dosledno izvajali svoje naloge za zagotavljanje 















V izvajanje akcije so kot aktivne nosilce in koordinatorje vključili organe za notranje 
zadeve, svete za preventivo in vzgojo v cestnem prometu, poleg njih še vzgojno-
varstvene ustanove, sredstva javnega obveščanja, družbenopolitične organizacije, izvršne 
svete, subjekte področja cestnega gospodarstva, inšpekcijske službe in nenazadnje 
slehernega udeleženca v cestnem prometu. 
 
Postavljeni cilji akcije –10 % v posameznih letih niso bili doseženi, saj se je število umrlih 
v prometnih nesrečah leta 1992 zmanjšalo le za 12 % glede na leto 1988, kar je 
pomenilo, da so imeli leta 1992 za 64 % več umrlih v prometnih nesrečah, kot je bilo 
postavljeno v cilju, ter 58 % več hudo telesno poškodovanih, kot je bilo postavljeno v 
cilju.  
  
Tabela 16: Uresničevanje ciljev v akciji –10 % v letih od 1988-1992 
  Cilj 
Število 
umrlih v 
PN Stopnja doseganja ciljev Cilj 
Število 
HTTP v 
PN Stopnja doseganja ciljev 
1988 458 551 80% 7.009 7.850 88% 
1989 412 554 66% 6.308 7.405 83% 
1990 371 517 61% 5.677 6553 85% 
1991 334 462 62% 5.110 6.938 74% 
1992 300 492 56% 4.599 7.254 42% 
Vir: lasten. 
 
Peti odstavek 3. člen (ZVCP, 1998) je opredelil, da Republika Slovenija določi nacionalni 
program varnosti cestnega prometa. Iz zakona izhaja, da je nosilec priprave nacionalnega 
programa Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu. 
 
Leta 2002 je Državni zbor Republike Slovenije sprejel prvi Nacionalni program varnosti 
cestnega prometa za obdobje 2002–2005 (NPVCP, 2002), za katerega izvedbo je bilo 
odgovornih več subjektov, v glavnem pa so se aktivnosti izvajale v Ministrstvu za notranje 
zadeve, Ministrstvu za promet, Ministrstvu za zdravje, Ministrstvu za šolstvo, znanost in 
šport, Svetu za preventivo in vzgojo v cestnem prometu in SPV lokalnih skupnostih. Vlada 
Republike Slovenije je na svoji 19. seji 29. marca 2001, ob obravnavi Nacionalnega 
programa varnosti cestnega prometa Republike Slovenije za obdobje 2002–2005, sprejela 
švedsko Vizijo nič. 
Nacionalni program je postavil strateški cilj, da do leta 2005 ne sme umreti več kot 210 
oseb v prometnih nesrečah glede na izhodiščno leto 1995. Program je obravnaval tri 
varnostno najbolj izpostavljene kategorije udeležencev cestnega prometa. To so pešci, 
kolesarji in mladi vozniki osebnih avtomobilov, ki so primarno obravnavani kot potencialne 
žrtve prometnih nesreč. Poleg treh najbolj ogroženih skupin udeležencev cestnega 
prometa pa program izpostavlja tudi dva najpogostejša vzroka prometnih nesreč, in sicer 
hitrost ter alkohol.  
Na tej podlagi so opredelili posebne kvantitativne cilje, ki so zahtevali prepolovitev (–50 
%) smrtnih žrtev v strukturi navedenih udeležencev (pešcev, kolesarjev in mladih 
 110 
voznikov) ter pri vzroku prometnih nesreč – hitrost. Pri alkoholu je bil cilj zmanjšati delež 
povzročiteljev prometnih nesreč pod vplivom alkohola na 7 %. 
 
Za vzpostavitev učinkovitega izvajanja programa je Vlada Republike Slovenije 5. 
septembra 2002 imenovala Odbor v sestavi šestih ministrov in predsednika SPV RS. 19. 
junija 2003 je imenovala tudi vodjo projektov, vodje posameznih projektov in vodjo 
projektne pisarne.  
 
Grafikon 17: Število umrlih v prometnih nesrečah v obdobju 1995–2005 in primerjava 



















Glede na zastavljene cilje podatki o številu žrtev v letu 2005 kažejo, da smo v Sloveniji 
uresničili del ciljev Nacionalnega programa (zmanjšanje števila mrtvih pešcev, mladih 
voznikov in kolesarjev), premajhno pa je bilo znižanje števila mrtvih zaradi hitrosti in 
vožnje pod vplivom alkohola. Iz Grafikona 17 je razvidno predvsem dvoje: 
1. cilji so bili postavljeni tako, da so sledili trendnemu spreminjanju pojava, ki je 
potekalo brez posebnega dodatnega vpliva države, 
2. prometna varnost v zadnjih dveh letih se je poslabšala. 
 
Tabela 17: Stanje prometne varnosti v primerjavi s cilji Nacionalnega programa 






Mrtvi skupaj 210 257 78 % 
Mrtvi pešci 41 38 108 % 
Mrtvi zaradi neprilagojene hitrosti 83 114 73 % 
Mrtvi kolesarji 17 18 94 % 
Delež alkoholiziranih povzročiteljev prometnih nesreč <7% 8 % 88 % 
Vir: lasten. 
 
Na podlagi podatkov je moč sklepati, da vsi subjekti, ki so bili odgovorni za izvedbo 
Nacionalnega programa varnosti cestnega prometa za obdobje 2002–2005, niso v celoti 
odigrali svoje vloge. Pri tem je potrebno poudariti, da samo Ministrstvo za promet z 
izvajanjem ustreznega cestnega programa, Ministrstvo za notranje zadeve – Policija, 
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Ministrstvo za zdravje in Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu niso mogli slediti 
ciljem zmanjšanja števila mrtvih in poškodovanih v cestnem prometu.  
 
Leta 2004 je bil sprejet Zakon o varnosti cestnega prometa (UR. l. RS, št. 83/2004), ki je 
določil, da Republika Slovenija sprejme nacionalni program varnosti cestnega prometa, s 
katerim se za obdobje petih let določijo prednostne naloge in cilji za zagotovitev večje 
varnosti cestnega prometa.  
 
Leta 2007 je Državni zbor Republike Slovenije sprejel Resolucijo o nacionalnem programu 
varnosti cestnega prometa za obdobje 2007–2011 (Skupaj za večjo varnost) (Ur. l. RS, št 
1/2007). Nacionalni program temelji na Viziji nič, glede postavljanja strateških ciljev sledi 
Evropskemu programu varnosti cestnega prometa in soodgovornosti za doseganje ciljev.  
 
Program je postavil ključen strateški cilj, ki predvideva, da se število umrlih v prometnih 
nesrečah zmanjša za polovico, pri čemer ne bi smelo biti večje od 124. Tako bi glede na 
gibanje zadnjih let, ko je umrlih v nesrečah glede na pretekla leta v povprečju manj, do 
leta 2011 ohranili približno 600 življenj. Za izhodišče se uporablja leto 2001, ko je v 
Sloveniji v prometnih nesrečah izgubilo življenje 278 ljudi. 
 
Ukrepi za dosego ciljev v Nacionalnem programu so razdeljeni na štiri glavna področja, in 
sicer na človekovo ravnanje, prometno okolje, vozila in institucionalno področje ter za 
posamezna področja navede kazalce uspešnosti, ki jih merimo v Sloveniji (uporaba 
varnostnega pasu, povprečne hitrosti idr.). 
 
Za koordinacijo in nadzor nad izvajanjem strategije se ustanovi medresorsko delovno 
skupino, in sicer iz skupine strokovnjakov, tako da sodelujejo v njej predstavniki 
ministrstev in organizacij, ki med svojimi pristojnostmi in nalogami skrbijo za varnost 
cestnega prometa, strokovne organizacije in posamezni strokovnjaki, organizacije civilne 
družbe, vseslovensko zavarovalniško združenje in samoupravne lokalne skupnosti. 
Delovno skupino za spremljanje izvajanja Nacionalnega programa vodi predstavnik 
ministrstva, pristojnega za promet. 
 
V Sloveniji je cilj Nacionalnega programa za obdobje 2007–2011 delno uresničen. 
Predvideni končni cilj števila mrtvih v letu 2010 je bil 100-odstotno dosežen, saj se je 
število mrtvih v letu 2001 zmanjšalo z 278 na 138 ali za 50-odstotkov (glede na evropski 
cilj, ki je postavil končni cilj v letu 2010). Število hudo telesno poškodovanih oseb se je 
leta 2010 zmanjšalo z 2.481 na 880 ali za 65-odstotkov, število lahko telesno 
poškodovanih pa s 10.384 na 9.512 ali za 8-odstotkov. Ni pa bilo doseženo vsakoletno 
zmanjšanje števila umrlih, saj je to naraščalo od leta 2003 do leta 2007 in šele po tem 
letu začelo strmo padati. V letu 2011 nismo dosegli zastavljenega cilja, saj je umrlo 141 
udeležencev, cilj po Nacionalnem programu je bil, da ne sme umreti več kot 124 




Leta 2010 se je Zakon o varnosti cestnega prometa razdelil na štiri nove zakone, kjer je 
Zakon o voznikih (Ur. l. RS, št. 109/2010) v 3. členu opredelil, da Republika Slovenija 
določi Nacionalni program varnosti cestnega prometa, s katerim se za obdobje desetih let 
določijo prednostne naloge in cilji za zagotovitev večje varnosti cestnega prometa. 
Pripravljen je predlog novega Nacionalnega programa za obdobje 2013–2022, ki sledi 
evropskemu cilju, da se zmanjša število umrlih v prometnih nesrečah in hudo telesno 
poškodovanih v naslednjem desetletju. Nacionalni program podaja Vizijo nič in cilj 
(zmanjšanja števila umrlih in hudo telesno poškodovanih oseb v prometnih nesrečah za 
polovico do leta 2022), za prednostna področja pa določa ukrepe, ki jih je treba izvesti za 
učinkovitejše zagotavljanje varnosti cestnega prometa. Primarni cilj programa je 
prizadevanje za zmanjšanje najhujših posledic prometnih nesreč v cestnem prometu 
(smrtne žrtve in hudo telesno poškodovane osebe).  
 
Nacionalni program predvideva, da do konca leta 2022 na slovenskih cestah ne sme 
umreti več kot 35 oseb na milijon prebivalcev ter se več kot 210 oseb ne sme hudo 
telesno poškodovati v prometnih nesrečah. Za posamezne udeležence, kot so kolesarji, 
motoristi, otroci, starejši vozniki, mladi vozniki, pešci postavlja cilj, da se zmanjša število 
umrlih udeležencev za polovico, hkrati enak cilj postavlja za posledice prehitre vožnje, 
vožnje pod vplivom alkohola. Predlog Nacionalnega programa je trenutno še v 
strokovnem in medresorskem usklajevanju. 
 
Za uresničevanje osnutka strategije Nacionalni program ustanavlja Odbor direktorjev ter 
Medresorsko delovno skupino za koordinacijo in nadzor Nacionalnega programa varnosti 
cestnega prometa ter predlaga, da enkrat letno Državni zbor Republike Slovenije 
obravnava problematiko varnosti cestnega prometa. 
 
Vizija varnosti cestnega prometa 
Slovenija je sprejela Vizijo nič, dolgoročno vizijo in dolgoročni cilj na področju varnosti 
cestnega prometa leta 2001 ob sprejemu Nacionalnega programa varnosti cestnega 
prometa 2002–2005. Vizija nič (Resolucija o nacionalnem programu varnosti cestnega 
prometa za obdobje 2007–2011) (Ur. l. RS, št. 1/2007) temelji na pozitivni spodbudi, kjer 
je sleherni ustvarjalec in uporabnik cestnoprometnega sistema dolžan s svojim 
delovanjem in ravnanjem preprečiti najhujše posledice prometnih nesreč ter zagotoviti 
varen in dolgoročen cilj: nič mrtvih in nič hudo telesno poškodovanih zaradi posledic 
prometnih nesreč. Z moralnega vidika je to edini možni dolgoročni cilj vseh humanih 
družb ter kot takšen jasen in razumljiv cilj vseh sodelujočih ustvarjalcev in udeležencev 
cestnoprometnega sistema. Vizija nič zato zahteva spremembo razmišljanja in ravnanja 
oblikovalcev sistema, izvajalcev in prometnih udeležencev. Zavezuje jih k jasnemu, 
odgovornemu ravnanju, kakor to predpisujejo pravila, in k zagotovitvi varnega 
cestnoprometnega sistema – zgraditev cestne infrastrukture in tehnologija vozil morata 
preprečevati morebitne napake, ki vodijo v prometne nesreče s hudimi posledicami. 
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Vizija nič obvezuje državne organe in organizacije, organe samoupravnih lokalnih 
skupnosti, strokovne institucije, organizacije civilne družbe in posameznike, da vse svoje 
odločitve in ravnanje usmerijo k njeni uresničitvi. 
 
Koordinacija 
Če pogledamo skozi zgodovino organiziranosti varnosti cestnega prometa ugotovimo, da 
začetki segajo v leto 1954, ko je bil v okviru prometne policije na tedanjem Državnem 
sekretariatu za notranje zadeve LRS ustanovljen referat za varnost in vzgojo v cestnem 
prometu. Na podlagi sklepa tedanjega predsedstva SFRJ v mesecu maju 1968 so v vsaki 
republiki bivše Jugoslavije morali ustanoviti republiški svet za preventivo in vzgojo v 
cestnem prometu. Tako je bil leta 1971 na podlagi 66. člena tedanjega Zakona o varnosti 
cestnega prometa tudi v Sloveniji ustanovljen Republiški svet za preventivo in vzgojo v 
cestnem prometu. S samostojno organizacijo, ki ni bila več organizacijsko vezana na 
Ministrstvo za notranje zadeve in policijo, je bil postavljen temelj za organizacijo, ki 
povezuje državne organe, strokovne institucije in civilno družbo. Ves čas delovanja 
republiškega sveta so pomembno vlogo opravljali Občinski sveti za preventivo in vzgojo v 
cestnem prometu, ki na lokalni ravni opozarjajo na glavne probleme prometne varnosti, 
vodijo akcije in skrbijo za preventivno in vzgojno delo. 
 
Od leta 1954 do leta 2006 je v Sloveniji področje varnosti cestnega prometa aktivno 
vodilo Ministrstvo za notranje zadeve – Policija. Svet za preventivo in vzgojo v cestnem 
prometu je vodil preventivne akcije za večjo varnost cestnega prometa ter koordiniral 
aktivnosti za večjo varnost z občinskimi sveti za preventivo in vzgojo v cestnem prometu. 
Tako je Ministrstvo za notranje zadeve skrbelo za naloge razvijanja, vodenja, 
koordiniranja in nadzorovanja strateških procesov varnosti cestnega prometa. Z 
reorganizacijo sistemov varnosti cestnega prometa v razvitih evropskih državah so bile te 
naloge leta 2006 zaupane Ministrstvu za promet. Do prenosa pristojnosti iz Ministrstva za 
notranje zadeve na Ministrstvo za promet je prišlo februarja leta 2006, kar je pomenilo, 
da Ministrstvo za promet (Direktorat za promet) nosi odgovornost za pripravo in 
koordinacijo sprememb tedanjega Zakona o varnosti cestnega prometa (Zajc, Marinko, 
2007, str. 8). 
 
S 1. januarjem 2007 je po 30 letih samostojnega delovanja Svet za preventivo in vzgojo v 
cestnem prometu Republike Slovenije prešel pod okrilje Direkcije Republike Slovenije za 
ceste, kjer je deloval kot sektor.  
 
Nosilec strateškega managementa varnosti cestnega prometa je bilo do leta 2010 
Ministrstvo za promet. Za takratno obliko organiziranosti managementa sistema varnosti 
cestnega prometa je bila značilna razdrobljenost pristojnosti in odgovornosti med več 
upravnih organov, in sicer med Ministrstvom za promet, Ministrstvom za notranje zadeve 
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in Policijo kot organom v sestavi tega ministrstva, Direkcijo RS za ceste, organ v sestavi 
Ministrstva za promet, ter upravnimi enotami19. 
 
S spremembami Zakona o varnosti cestnega prometa (Ur. l. RS, št. 36/2010) je bila s 1. 
septembrom 2010 ustanovljena Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa, ki 
je postala osrednja organizacija za varnost cestnega prometa, v kateri so se združile in 
povezale vse strokovne naloge na področju voznikov, vozil, preventive in vzgoje v 
cestnem prometu ter varnosti prometa ter dobile nove naloge, ki so nujne za 
zagotavljanje večje varnosti cestnega prometa in jih od Slovenije zahteva tudi pravni red 
EU. 
 
Čeprav je na nacionalni ravni za varnost cestnega prometa pravno odgovorno Ministrstvo 
za infrastrukturo in prostor20, vodenje in koordiniranje nacionalnega programa varnosti 
celotnega prometnega sistema sodi v pristojnost Javne agencije Republike Slovenije za 
varnost prometa. 
 
Ministrstvo za infrastrukturo in prostor je nosilec strategije varnosti cestnega prometa 
oziroma nacionalnega programa varnosti cestnega prometa (ceste, kolesarske poti, 
pločniki, ustrezna prometna signalizacija, ureditev nivojskih križanj z železniško progo, 
preusmeritev potnikov za uporabo javnega potniškega prometa ipd.). Za izvajanje 
ukrepov iz Nacionalnega programa je Zakon o voznikih v 4. členu ustanovil Javno agencijo 
Republike Slovenije za varnost prometa. Javna agencija Republike Slovenije za varnost 
prometa prevzema naloge s področja voznikov in vozil, ki jih opravlja Ministrstvo za 
notranje zadeve, naloge s področja vozil, ki jih opravlja Direkcija Republike Slovenije za 
ceste kot organ v sestavi Ministrstva za promet, naloge s področja preventive in vzgoje v 
cestnem prometu, ki jih opravlja Direkcija Republike Slovenije za ceste kot organ v sestavi 
Ministrstva za promet, naloge s področja varnosti prometa, ki jih opravlja Ministrstvo za 
promet, in naloge s področja izpitnih centrov za voznike, ki jih opravljajo upravne enote, 
kjer so izpitni centri za voznike motornih vozil. Povezovanje različnih strokovnjakov, ki 
lahko pomembno vplivajo na varnost prometa in njihova združitev v skupnem organu za 
varnost prometa, je ključna prednost ustanovitve Agencije. 
 
Vlada Republike Slovenije je na 107. redni seji 1. 2. 2007 sprejela Sklep o ustanovitvi 
Medresorske delovne skupine za koordinacijo in nadzor nad izvajanjem Resolucije o 
nacionalnem programu varnosti cestnega prometa za obdobje 2007−2011 (Skupaj za 
večjo varnost) in ustanovila Medresorsko delovno skupino iz skupine strokovnjakov. V 
delovni skupini sodelujejo predstavniki ministrstev in organizacij, ki med svojimi 
pristojnostmi in nalogami skrbijo za varnost cestnega prometa, strokovne organizacije in 
                                                 
19 To je pokazala predštudija Možne oblike organiziranosti na področju varnosti cestnega prometa v Republiki Sloveniji, ki jo 
je naredilo podjetje EUROCON d.o.o. februarja 2009. 
 
20
 S spremembami Zakona o državni upravi (Ur. l. RS, št. 21/2012) se je ministrstvo preoblikovalo v Ministrstvo za 
infrastrukturo in prostor. 
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posamezne strokovnjake, organizacije civilne družbe, vseslovensko zavarovalniško 
združenje in samoupravne lokalne skupnosti. Delovna skupina opravlja naslednje naloge: 
 
– spremlja izvajanje nalog iz Nacionalnega programa, 
– analizira poročila o izvedenih ukrepih iz obdobnih planov, ki jih v skladu z 
vsakoletnim obdobnim planom pripravijo izvajalci ukrepov, 
– obravnava posebna problemska poročila, ki jih pripravljajo različni resorji zaradi 
odprave konkretnih ovir pri izvajanju Nacionalnega programa; 
– pomaga pri delu organov na lokalni ravni in sodeluje pri usklajevanju programov za 
reševanje problemov, ki presegajo lokalno raven. 
 
Delovno skupino za spremljanje izvajanja Nacionalnega programa vodi predstavnik 
ministrstva, pristojnega za promet. Člani delovne skupine so predstavniki različnih 
ministrstev, kot je Ministrstvo za notranje zadeve – Policija (represivne akcije zoper 
alkohol, hitrost in ugotavljanje ostalih kršitev prometnih pravil), Ministrstvo za zdravje 
(vodi preventivno akcijo s področja alkohola in je sofinanciralo več projektov s področja 
alkoholne politike, ki so vzrok za prometne nesreče z najhujšimi posledicami), Ministrstvo 
za finance (daje soglasje k programu dela agencije), Ministrstvo za izobraževanje, 









Občine predstavljajo pomemben segment varnosti cestnega prometa. Na področju 
varnosti cestnega prometa (ZLS, 21. člen) za zadovoljevanje potreb prebivalcev občina 
gradi, vzdržuje in ureja lokalne javne ceste, javne poti, reakcijske in druge javne površine 
ter v skladu z zakonom ureja promet v občini ter opravlja naloge občinskega redarstva in 
inšpekcije. Za zagotavljanje kvalitete varnosti javnega prostora morajo mesta in občine 
izdelati občinski program varnosti cestnega prometa in oceno varnostnih razmer ter 
vzpostaviti občinsko redarsko službo. Namen občinskega programa varnosti je načrtno 
zagotavljati varnost in kakovost javnega prostora v lokalni skupnosti. Za varnost cestnega 
prometa je odgovoren tudi župan (Zakon o voznikih, 6. člen). 
 
Po 6. členu Zakon o voznikih (ZVoz, 2010) se za načrtovanje in usklajevanje nalog 
preventive in vzgoje v cestnem prometu na lokalni ravni ustanovijo samoupravne lokalne 
skupnosti Svete za preventivo in vzgojo v cestnem prometu (v nadaljnjem besedilu: Svet), 
Ministrstvo za pravosodje in javno upravo 
Občinski sveti za preventivo in vzgojo v 
cestnem prometu – 130 občin – 60 
aktivnih 
Ministrstvo za izobraževanje, znanost, 
kulturo in šport – prometna vzgoja v šolah 
MNZ - Policija 
Ministrstvo za zdravje – alkoholna politika, 
oskrba po prometni nesreči 
Ministrstvo za finance 
Posvetovalna in koordinativna telesa 
 
Medresorska delovna skupina za koordinacijo in nadzor 
varnosti cestnega prometa  
 
Strokovni svet za varnosti cestnega prometa 
 
Delovna skupina visokih predstavnikov o varnosti 
cestnega prometa znotraj Evropske komisije (HLG) 
 
Evropsko združenje ministrov za promet – 43 
 
Države članice Evropske skupnosti 
Ministrstvo za infrastrukturo in prostor 
Direktorat za promet 
Direktorat za infrastrukturo 
Direkcija RS za ceste 
 
Javna agencija RS za varnost prometa 
Evropska komisija, Združeni narodi 
(standardi za vozila, predpisovanje 
vozniškega dovoljenja, financiranje raziskav 
itd.) 
Program za ocenjevanje varnosti cest –
EuroRAP 
Ministrstvo za delo, družino in socialne 
zadeve 
Ministrstvo za obrambo 
DARS 
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ki delujejo kot posvetovalno telo župana. Svet ocenjuje stanje varnosti v cestnem 
prometu na lokalni ravni, organom lokalne skupnosti predlaga programe za varnost 
cestnega prometa in ustrezne ukrepe za njihovo izvajanje, koordinira izvajanje nalog na 
podlagi programov za varnost cestnega prometa na lokalni ravni, predvsem pa sodeluje 
pri izvajanju prometne vzgoje, dodatnem izobraževanju in obveščanju udeležencev 
cestnega prometa o ukrepih za doseganje prometne varnosti, koordinira izdajanje in 
razširjanje prometnovzgojnih publikacij in drugih gradiv, pomembnih za preventivo in 
vzgojo v cestnem prometu na lokalni ravni. Strokovne naloge za Svet zagotavlja uprava 
lokalne skupnosti. Svet sodeluje z javno agencijo in ministrstvom, pristojnim za promet. 
Sredstva za financiranje nalog preventive in vzgoje v cestnem prometu na lokalni ravni se 
zagotovijo s proračuni lokalnih skupnosti ter iz drugih sredstev. 
 
Uspešno izvajanje osnovnih in ostalih preventivnih aktivnosti na terenu je tesno povezano 
oziroma celo odvisno od delovanja nevladnih organizacij in njihovih prostovoljcev, saj le-ti 
s svojim delom zagotavljajo neposreden prenos vsebinskih sporočil različnim skupinam in 
posameznikom. Preventivne aktivnosti za zagotavljanje večje prometne varnosti sodijo 
med tipična dela v javnem interesu, ki jih je potrebno izvajati strokovno, plansko in 
množično, zato tudi oblikovanje nacionalnega programa varnosti. 
 
V Sloveniji je civilna družba aktivna, predvsem sta aktivni Avto-moto Zveza Slovenije 
(AMZS) in Zveza Združenj šoferjev in avtomehanikov Slovenije (Zveza ZŠAM), ki 
sodelujeta v preventivnih akcijah za večjo varnost cestnega prometa. Javna agencija RS 
za varnost prometa je za izvajanje preventivnih akcij v letih 2010 in 2011 financirala 
njihove programe varnosti cestnega prometa. Poleg navedenih dveh največjih organizacij 
sodeluje na področju preventive še vrsta organizacij, ki jim agencija finančno podpre 
programe. 
 
Podjetje Revoz in TNT d.o.o. lahko opredelimo kot družbenoodgovorni organizaciji, ki sta 
poleg nalog, ki so v njihovi pristojnosti ali osnovni dejavnosti, prispevali k večji varnosti 
prometa s sofinanciranjem aktivnosti v slovenskih šolah za izvedbo posameznih projektov 
ter spodbujanju zaposlenih za varno, strpno in odgovorno sodelovanje v prometu, k 
razvoju inovacij in oblikovanju pobud za varnejšo infrastrukturo, učinkovitejše varovalne 
sisteme vozil, k trajnostnemu razvoju prometa in spreminjanju stališč in vedenj. 
 
Zakonodaja 
V slovenskem pravnem redu Ustava RS kot najvišji pravni akt neposredno ne omenja 
varnosti cestnega prometa. Njeno posredno povezavo je možno najti v poglavju 
človekovih pravic in temeljnih svoboščin, kjer v 17. v členu opredeljuje pravico, ki življenje 
človeka označuje za nedotakljivo. Člen 34. istega poglavja pa opredeljuje, da ima vsakdo 
pravico do osebnega dostojanstva in varnosti. Vizija nič, ki je ena temeljnih evropskih 
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filozofij preprečevanja prometnih nesreč, poleg filozofije trajnostne varnosti, ima svoj 
temelj v človekovih pravicah21 (Zajc, 2010, str. 567).  
 
Ustava RS v 72. členu določa, da ima vsakdo skladno z zakonom pravico do zdravega 
življenjskega okolja. Varnostno pomembno življenjsko okolje je tudi prometno. Ključni 
elementi prometnega okolja v širšem smislu so njegova varnost, ekološka sprejemljivost, 
zadovoljiva stopnja mobilnosti ter ekonomičnost.  
 
Državni zbor Republike Slovenije je 20. decembra 2010 sprejel štiri zakone, ki so nasledili 
zakon, ki je urejal področje varnosti cestnega prometa22: 
1. Zakon o voznikih (Ur. l. RS, št. 109/2010), ki določa načrtovanje in izvajanje nalog 
za preventivo v cestnem prometu, ustanavlja Javno agencijo RS za varnost 
prometa, pravila in pogoje za udeležbo voznikov v cestnem prometu, pravila in 
pogoje za usposabljanje kandidatov za voznike motornih vozil, pogoje za delovanje 
šol vožnje, programe vozniškega izpita, delovanje izpitne komisije, vozniške izpite 
in pogoje opravljanja zdravstvenih pregledov ter dodatnih usposabljanj voznikov. 
2. Zakon o pravilih v cestnem prometu (Ur. l. RS, št. 109/2010), ki določa prometna 
pravila ravnanja v cestnem prometu ter pooblastila in sankcije, ki jih pri izvajanju 
tega izrekajo pristojni organi. 
3. Zakon o motornih vozilih (Ur. l. RS, št. 106/2010), ki ureja pogoje dajanja 
motornih in priklopnih vozil na trg, njihovo registracijo in udeležbo v cestnem 
prometu, pogoje za opravljanje tehničnih služb, strokovnih in registracijskih 
organizacij ter nadzor nad izvajanjem tega zakona. 
4. Zakon o cestah (Ur. l. RS, št. 109/2010) določa in ureja status in kategorizacijo 
javnih cest, upravljanje in vzdrževanje javnih cest, obvezno gospodarsko javno 
službo za zagotavljanje stanja javnih cest za varen in neoviran prometa, 
upravljanje, gradnjo, vzdrževanje in varstvo javnih cest in prometa na njih. 
 
Med prvimi zakoni, ki so sistematično urejali varnost cestnega prometa v državi, je bil leta 
1965 sprejeti Temeljni zakon o varnosti cestnega prometa na javnih cestah (Ur. l. SFRJ, 
št. 11/65). Leta 1969 je bil zakon spremenjen, po novem se je imenoval Temeljni zakon o 
varnosti cestnega prometa (Ur. l. SFRJ, št. 20/69). Leta 1974 je bil objavljen novi zakon, 
in sicer Zakon o temeljih varnosti cestnega prometa (Ur. l. SFRJ, št. 17/74)., ki pa je bil 
leta 1980 in 1985 spremenjen. Leta 1980 je bila ratificirana Konvencija o cestnem 




                                                 
21 Vizija Nič zahteva, da se prometni sistem oblikuje na način, da v njem ne bo nihče umrl oz. se hudo telesno poškodoval. 
Kot izhodišče preprečevalnih dejavnosti je to vizijo sprejel tudi slovenski Državni zbor leta 1998 ob sprejemu Resolucije 
nacionalnega programa varnosti cestnega prometa za obdobje 1998/2003.   
OOd leta 1988 se je uporabljal Zakon o varnosti cestnega prometa, ki pa je doživel strukturno spremembo leta 1998, ki je 
uveljavil tudi ostrejši kaznovalni sistem - do 10 krat povišanje kazni za posamezne prekrške, uvedba kazenskih točk in izrek 
prenehanja veljavnosti vozniškega dovoljenja za vožnjo pod vplivom alkohola s koncentracijo nad 1,5 promila  (v prometni 
nesreči pa nad 1,1 promila). 
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Tabela 18: Kratek pregled zakonodajni sprememb s področja varnosti cestnega 
prometa 
Leto  Zakonodajni ukrep 
1965 Uvedba sankcije za vožnjo pod vplivom alkohola – 0,5 promila za vse voznike. 
1971 Ustanovljen Republiški svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu. 
Obvezna vgradnja tritočkovnega varnostnega pasu na sprednjih sedežih v osebnih avtomobilih. 
1974 Poklicni vozniki v času vožnje v krvi ne smejo imeti alkohola. 
1977 Obvezna montaža varnostnih pasov, če so imela vozila pritrdilna mesta za varnostni pas. 
1980 Obvezna vgradnja varnostnih pasov na vse sedeže v avtomobilih. 
1985 Obvezna uporaba varnostnih pasov, sankcije za neuporabo. 
Obvezna vgradnja naslonjal za glavo na sprednjih sedežih. 
1998 Uvedba sistema kazenskih točk. 
Dvig kazni za prometne prekrške – hitrost, alkohol ipd. 
Dokazni način alkoholiziranosti z merilnikom alkohola v izdihanem zraku. 
Uvedba dovoljene meje alkohola za voznike začetnike in poklicne voznike na 0,0 alkohola na kilogram 
krvi. 
Dvig omejitve na glavnih, regionalnih in lokalnih cestah iz 80 na 90 km/h, na avtocestah iz 120 km/h 
na 130 km/h. 
Uvedba območja za pešce ter umirjenega prometa in s tem uvedba hitrost na 5 km/h. 
Obvezna uvedba stalno prižganih žarometov. 
Obvezna uporaba varnostnih pasov na vseh sedežih in čelada za voznika in sopotnika za motornem 
kolesu. 
Obvezna uporaba kolesarske čelade za otroke do 14. leta starosti. 
Uvedba voznika začetnika. 
2004 Mladi vozniki se lahko usposabljajo v avtošoli s 16 leti in pol (spremljevalci). 
2005 Policija postane prekrškovni organ (sprememba Zakona o prekrških). 
2008 Povišanje kazni za prekoračitev hitrosti in vožnjo pod vplivom alkohola. 
Odvzem prostosti, če voznik vozi z nad 1,10 grama alkohola v izdihanem zraku ali če voznik zavrne 
strokovni pregled. 
Zaseg motornega vozila, če je storil hujši prekršek. 
Zaostritev sankcij in dvig kazni za najhujše prekoračitve omejitev hitrosti. 
2009 Dodatni program usposabljanja za voznike začetnike za kategorijo A, A2 in B. 
2010 Ustanovitev Javne agencije RS za varnost prometa. 
Uvedba rehabilitacijskih programov (hitrost, alkohol). 
Vir: lasten. 
 
Finančni in drugi viri 
Varnost cestnega prometa se financira izključno iz državnega proračuna RS (Javna 
agencija RS za varnost prometa, Ministrstvo za infrastrukturo in prostor, Direkcija RS za 
ceste, Ministrstvo za zdravje in Ministrstvo za delo, družino in socialne zadeve) in (določen 
del) sredstev iz evropskih projektov. Agencija je za delo na proračunsko postavko 9739 
AVP v letu 2010 prejela 1.988.684,32 evrov prihodkov, od tega 1.865.772,29 evrov iz 
državnega proračuna. Sredstva v višini 122.912,03 so bila prejeta iz evropskih projektov 
(DRIUD in SARTRE). V letu 2011 je prejela 4.412.374,00 evrov prihodkov iz državnega 
proračuna.  
  
Javna agencija RS za varnost cestnega prometa je za izvajanje preventivnih dejavnosti v 
letih 2010, 2011 in 2012 skupaj namenila 2.552.000,00 evrov, kjer je v posameznih letih 
2010 in 2011 zagotovila financiranje civilne družbe za izvajanje preventivnih programov v 
višini 180.000,00 evrov. Sofinancirani so bili programi za zmanjševanje tveganj zaradi treh 
ključnih dejavnikov tveganja v cestnem prometu (alkohol, prepovedane droge ter 
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psihoaktivne snovi, hitrost in neuporaba zaščitnih sredstev) ter programi, s katerimi se je 
spodbujala večja varnost najbolj ogroženih skupin udeležencev. 
 
Na podlagi Sklepa Vlade Republike Slovenije št. 00730-2/2012/2 z dne 29. 2. 2012 se bo 
Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa ukinila in posledično so ji bila za 
leto 2012 in 2013 odvzeta finančna sredstva za izvajanje preventivnih programov. 
 
Direkcija Republike Slovenije za ceste za varnost v cestnem prometu namenja za leto 
2013 iz proračunske postavke Investicijsko vzdrževanje državnih cest (Obravnavanje in 
odpravljanje nevarnih mest 1350) 4.953.634,00 evrov. 
 
Ministrstvo za notranje zadeve – Policija ima za izvajanje aktivnosti za večjo varnost 
cestnega prometa (nabava tehnične opreme) zagotovljena finančna sredstva za leto 2013 
v višini 350.000,00 evrov na proračunski postavki Sredstva za izvajanje temeljne policijske 
dejavnosti, sredstva za nadzor prometa 1226. 
 
Ministrstvo za zdravje namenja za aktivnosti nujne medicinske pomoči (proračunska 
postavka 6856 Nujna medicinska pomoč) in programe varovanja zdravja in zdravstvena 
vzgojna sredstva (proračunska postavka 7083) 210.000,00 evrov. 
 
Ministrstvo za delo, družino in socialne zadeve namenja za sofinanciranje programov iz 
proračunske postavke 4072 (Razvojni in eksperimentalni programi) 10.000,00 evrov. 
 
Zaradi nesprejemljivega dejstva o prevelikem številu umrlih na slovenskih cestah in hudo 
telesno poškodovanih oseb ter pričakovanja slovenske družbe, da država stori vse za 
njihovo varnost, dobiva uveljavitev ekonomskih in tehnoloških instrumentov za izvajanje 
ukrepov cestnoprometne varnosti prednostni pomen. Slednjega narekuje že dejstvo, da so 
mrtvi in telesno poškodovani kot del družbenih stroškov prometnih nesreč v letu 2011 
znašali več kot 366 milijonov evrov.  
 
Promocija 
Slovenija v promociji ne zasleduje dolgoročne Vizije nič. Varnost cestnega prometa je bila 
od leta 2007, ko je bila odgovornost prenesena na Ministrstvo za promet, uvrščena na vrh 
politične agende ministra, pristojnega za promet. Varnost cestnega prometa je bila 
promovirana na nacionalni ravni skozi različne medijske in preventivne akcije ter skozi 
specifične teme (alkohol, hitrost). Kot zelo učinkovita promocija strategije varnosti 
cestnega prometa se je izkazala, ko sta v letih 2009 in 2010 ministra, pristojna za 
notranje zadeve in promet, spodbujala in posledično spreminjala javno mnenje in javni 
odnos za vožnjo pod vplivom alkohola (uvedba rehabilitacijskih programov). Z 
reorganizacijo Ministrstva za infrastrukturo in prostor se je spremenilo delovno področje, 
kjer je varnost cestnega prometa le ena izmed dejavnosti poleg nalog, ki jih opravlja na 
področju železniškega, zračnega, pomorskega prometa, plovbe po celinskih vodah in 
cestnega prometa, razen nadzora varnosti cestnega prometa, naloge na področjih 
prometne infrastrukture in žičniških naprav, naloge na področju prostora, graditve in 
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stanovanjske politike, naloge na področju energetike, rudarstva, učinkovite rabe in 
obnovljivih virov energije ter naloge na področju razvoja in graditve širokopasovnih 
omrežij. 
 
S preventivnimi akcijami in medijskim oglaševanjem si Agencija prizadeva doseči večjo 
ozaveščenost voznikov avtomobilov v odnosu do drugih udeležencev v cestnem prometu 
in zaščititi občutljive skupine uporabnikov cest. Preventivne akcije ne zajemajo samo 
oglaševanja v množičnih medijih, temveč tvorijo skupaj z delom na lokalni ravni in delom 
civilne družbe zaključeno celoto preventive. Oglaševanje v množičnih medijih je 
namenjeno ciljni skupini vseh starostnih skupin, odvisno od namena akcij, za mlade kot 
kategorijo, ki ji je potrebno nameniti posebno pozornost, pa se v preventivnih akcijah 
iščejo novi pristopi in moderni alternativni načini oglaševanja. Z medijskim oglaševanjem v 
množičnih in elektronskih medijih se bo poskušalo doseči največ posameznikov iz 
primarnih in sekundarnih ciljnih skupin, da se lahko doseže največji učinek vloženih 
sredstev. 
 
Različne preventivne akcije nosijo vsaka svoj slogan, s katerim poskuša z jasnimi sporočili 
vplivati na javno mnenje: 
- za področje prehitre vožnje so v medijskih akcijah nastopale različne javne 
osebnosti (slogan Hvala, ker voziš zmerno!), 
- za področje varnostnega pasu (slogan Pripnite se in doživite.), 
- za področje alkohola (slogan 0,0 šofer. Trezna odločitev.), 
- varnost na železniških prehodih (Ustavite se. Vlak se ne more.), 
- varnost pešcev (slogan Posveti mi pozornost!), 
- uporaba mobilnih telefonov (slogan Bodi nedosegljiv, če želiš ostati živ!), 
- varnost motoristov (slogan Vedno preglej.), 
- varnost kolesarjev (slogan Kolesarji previdno naokrog). 
 
Spodbujanje javnega mnenja in promocija s področja varnosti cestnega prometa se izvaja 
s pomočjo medijev. Mediji so pomemben partner za izboljšanje varnosti cestnega 
prometa, saj delujejo kot posrednik med strokovnjaki na področju varnosti cestnega 
prometa in številnimi javnostmi. Najbolj pogosta komunikacijska orodja odnosov z mediji 
so: novinarska konferenca, sporočilo za medije, gradivo za novinarje, pisna ali elektronska 
sporočila za medije, pisni in elektronski pregled medijskega poročanja (imenovan tudi 
kliping ali zbirka medijskih objav), predstavitvene strani na internetu. 
 
Razširjanje znanja in raziskave s področja varnosti cestnega prometa 
V Sloveniji se različni državni partnerji ocenjujejo stanje varnosti cestnega prometa iz 
svojega zornega kota, kot je Javna agencija RS za varnost prometa, policija, in 
zdravstveni sektor. Policija in Javna agencija RS za varnost prometa pripravita letno 
statistično poročilo o posledicah prometnih nesreč. V Sloveniji nimamo posebnih 
raziskovalnih organizacij, ki bi ocenjevale in evalvirale politiko varnosti cestnega prometa.  
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Raziskovalno dejavnost v Sloveniji opravljajo fakultete in izobraževalne organizacije, med 
katerimi so najpomembnejše Fakulteta za gradbeništvo in geodezijo (Univerza v Ljubljani 
in Univerza v Mariboru), Fakulteta za strojništvo, Fakulteta za varnostne vede in Fakulteta 
za pomorstvo in promet. 
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7 PREVERITEV HIPOTEZ 
 
V magistrski nalogi sem postavila tri hipoteze, katerih namen je bil s pomočjo domače in 
tuje znanstvene in strokovne zakonodaje ter literature preučiti strateško načrtovanje 
varnosti cestnega prometa v državi. S pomočjo mednarodne primerjave organiziranosti 
managementa varnosti cestnega prometa ugotoviti ali je v Sloveniji institucionalna 
organiziranost varnosti cestnega prometa in strateško načrtovanje ustrezno ter na podlagi 
tujih spoznanj predlagati ukrepe strateškega managementa za izboljšanje vodenja in 
koordiniranja strategije varnosti cestnega prometa.  
 
1. hipoteza: Slovenski nacionalni program varnosti cestnega prometa je 
primerljiv s sorodnimi nacionalnimi programi v Evropski uniji. 
 
Hipoteza je potrjena. 
 
Delovno hipotezo potrjuje medsebojna primerjava nacionalnih programov varnosti 
cestnega prometa Švedske, Nizozemske, Velike Britanije in Slovenije. Na podlagi podatkov 
o primerljivosti prometne varnosti Slovenije z državami Evropske unije za leto 2011 nam 
kazalci števila umrlih v prometnih nesrečah na 100.000 prebivalcev razkrivajo, da je v 
Sloveniji prometnih nesreč s smrtnim izidom za 15-odstotkov več od povprečja 27 držav 
članic, kar Republiko Slovenijo uvršča na 14. mesto med njimi. Glede na rezultate v letu 
2011, ko smo imeli 69 mrtvih na milijon prebivalcev, lahko trdimo, da je varnost cestnega 
prometa in stopnja razvitosti motorizacije v Sloveniji primerljiva s stanjem srednjevarnih 
držav v Evropi. 
 
Švedska v strategiji varnosti cestnega prometa (nacionalni program varnosti cestnega 
prometa) uporablja pristop s cilji, kjer so za posamezna področja varnosti cestnega 
prometa določeni vmesni in končni cilji, ki jih želijo doseči. Za strategijo razvoja varnosti 
cestnega prometa je odgovorno švedsko Ministrstvo za industrijo, zaposlovanje in 
komunikacije, za izvajanje ukrepov strategije varnosti cestnega prometa sta odgovorni 
Švedska transportna uprava in Švedska transportna agencija. Z vmesno postavljenimi cilji, 
ki so postavljeni za leto 2017, preverjajo pot k uresničevanju Vizije nič, ki jo ocenjujejo na 
podlagi kazalnikov. 
 
Nizozemska do leta 2008 posebne strategije varnosti cestnega prometa ni imela, temveč 
je bila sestavni del prometne politike in Trajnostnega varnega sistema. Strategija varnosti 
cestnega prometa opredeljuje odgovornost strateškega managementa za varnost 
cestnega prometa (varne ceste, standard za varna vozila, standard varnega obnašanja in 
ravnanja udeležencev v cestnem prometu), kjer je na državni ravni v prvi vrsti odgovorno 
Ministrstvo za transport, javna dela in upravljanje z vodami. Strategija varnosti cestnega 
prometa je ciljno usmerjena na ključna področja, kot so vozniki motornih koles, kolesarji, 
vozniki mopedov, vožnja pod vplivom alkohola, drog, starejši udeleženci v cestnem 
prometu, varnost otrok, varnost pešcev, mladi vozniki, omejitve hitrosti na cestah in 
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varnost tovornih vozil in kombijev. Za strateški cilj postavlja zmanjšanje števila mrtvih in 
telesno poškodovanih oseb do leta 2020 za polovico (glede na izhodiščno leto 2006) ter 
na podlagi analize stanja varnosti cestnega prometa opredeljuje zgoraj navedeno 
problematiko in ji namenja osrednjo pozornost v strategiji. 
 
Velika Britanija v strategiji varnosti cestnega prometa predvideva stanje oziroma scenarije 
v letu 2020 glede na aktivnosti države, lokalnih skupnosti in civilne družbe na področju 
varnosti cestnega prometa. Tako za leto 2020 opredeli dva ključna cilja glede na scenarije 
in v vsebini Nacionalnega programa opredeli ključne odgovornosti deležnikov za 
implementacijo strategije. 
 
V Sloveniji je odgovornost za uresničevanje strategije varnosti cestnega prometa na 
Ministrstvu za infrastrukturo in prostor. Za koordiniranje in izvajanje aktivnosti strategije 
varnosti cestnega prometa je odgovorna Javna agencija RS za varnost cestnega prometa. 
Slovenija ima trenutno pripravljeno strategijo varnosti cestnega prometa za obdobje 2013 
do 2022 (v medresorskem usklajevanju), ki je primeljiva z nacionalnimi programi varnosti 
cestnega prometa s primerjanimi državami kot najbolj varnimi državami v Evropski uniji. 
Predlog nacionalnega programa je prvič ciljno usmerjen po posameznih ključnih področjih, 
različnih ciljnih skupinah in dejavnikih tveganja.. 
 
2. hipoteza: Na lokalnem nivoju sta vodenje in izvajanje nacionalnega 
programa varnosti cestnega prometa nezadovoljiva, saj niso 
usposobljeni za operacionalizacijo nacionalnega programa. 
 
Hipoteza je potrjena. 
 
Pretekla Nacionalna programa varnosti cestnega prometa (v obdobju 2002–2005 in 2007–
2011) sta imela z vidika vodenja in izvajanja dve temeljni pomanjkljivosti. Prevelika 
razdrobljenost pristojnosti in odgovornosti med več organov je bila z ustanovitvijo AVP 
odpravljena, medtem ko je problematika z neizvajanjem oziroma bolje rečeno 
nezadovoljivim izvajanjem Nacionalnega programa varnosti cestnega prometa na nižjih 
ravneh, regionalnem in občinskem, ostala. Kljub dobro zasnovanemu Nacionalnemu 
programu le-ta ni bil ustrezno sprejet pri izvajalcih na najnižjih ravneh, zato ni dal 
pričakovanih rezultatov. 
 
Razlog za to je moč iskati že v samem oblikovanju Nacionalnega programa, kjer so 
deležniki na nacionalnem nivoju definirali cilje programa, ne da bi pri tem povabili k 
sodelovanju tudi lokalne skupnosti. Čeprav je bilo formalno prikazano, da so lokalne 
skupnosti sodelovale pri oblikovanju programa, pa v praksi njihove ideje niso bile v veliki 
meri slišane in upoštevane. Šlo je torej za hierarhično urejeno organizacijo z jasnim, 
ozkodefiniranim poslanstvom in majhnim krogom relativno nevplivnih deležnikov. 
Poenostavljeno povedano, formalno in navzven je bilo prikazano demokratično oblikovanje 
in odločanje, medtem ko je bilo v resnici uveljavljeno avtoritativno vodenje in 
komuniciranje.         
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S prenosom nacionalnega programa na nivo občin, ki predstavljajo pomemben segment 
varnosti cestnega prometa, pa nastanejo težave. Za zagotavljanje kvalitete varnosti 
javnega prostora morajo občine izdelati občinski program varnosti cestnega prometa in 
oceno varnostnih razmer ter vzpostaviti občinsko redarsko službo. A le malo občin v 
Sloveniji ima oblikovan občinski program, za katerega pa ni predpisane enotne 
metodologije, kar pomeni, da so cilji od občine do občine lahko različni in niso nujno v 
skladu z nacionalnim programom. Posledično to pomeni, da obstaja nacionalni program 
varnosti cestnega prometa, ki je kompas za delovanje na obravnavanem področju, a se 
ga zaradi slabe vertikalne komunikacije navzdol ne vključuje v programe na nižjem nivoju 
in se ga zato tudi ne izvaja.  
 
Občinski program z različnimi ukrepi in aktivnostmi izvajajo državni organi (gasilci, policija, 
upravljalci in vzdrževalci cest, reševalci), združenja (AMZS, ZŠAM), gospodarske družbe, 
podjetniki in samoupravne lokalne skupnosti na čelu z županom, ki je tudi odgovoren za 
varnost cestnega prometa v občini. Za načrtovanje in usklajevanje nalog preventive in 
vzgoje v cestnem prometu na lokalni ravni občine ustanovijo svete za preventivo in vzgojo 
v cestnem prometu, ki delujejo kot posvetovalno telo župana. Svet sodeluje z javno 
agencijo in ministrstvom, pristojnim za promet, njegova naloga pa je tudi koordinacija, 
vezana na izvajanje Nacionalnega programa varnosti cestnega prometa na lokalni ravni. 
 
V Sloveniji ima od skupno 21223 občin 195 občin ustanovljene SPV, od tega jih je aktivnih 
cca. 109, ostali pa obstajajo zgolj na papirju. V veliki večini primerov so vodeni s strani 
predsednikov, ki so bodisi politično nameščeni ali so prostovoljci in le redko prometni 
strokovnjaki posameznih občinskih služb. Zlasti v prvih dveh primerih je razumevanje, 
vodenje in izvajanje nacionalnega programa na lokalnem nivoju vprašljivo, saj se po 
izkušnjah sodeč ukvarjajo predvsem sami s sabo, ker ne vedo, ali bi bili opredeljeni kot 
posvetovalni organ župana ali pa bi bili klasična občinska služba. Dodatno težavo 
predstavljajo tudi nejasna navodila AVP, ki ne podaja, kaj se od SPV pričakuje, ne nudi 
ustreznega usposabljanja in izobraževanja za razumevanje ter lažje implementiranje, 
vodenje in izvajanje nacionalnega programa varnosti cestnega prometa na lokalni ravni.  
 
3. hipoteza: V Republiki Sloveniji so nacionalni programi in podprogrami 
nezadostno ovrednoteni in se ne nadzira njihovega uresničevanja. 
 
Hipoteza je potrjena. 
 
V oblikovanje strateškega plana in njegovih podprogramov je v vseh organizacijah vloženo 
veliko truda in znanja, zato se nemalokrat zgodi, da zmanjka energije, volje in interesa za 
njihovo uresničevanje, nadziranje in vrednotenje. V tem primeru postanejo dobro 
oblikovani strateški plani zgolj mrtva črka na papirju, njihovo uresničevanje in s tem 
povezano doseganje ciljev pa je prepuščeno samemu sebi. Zato je toliko bolj pomembno 




zavedanje vseh vpletenih, da strateški plan ni končni cilj strateškega načrtovanja, ampak 
zgolj osnova, s pomočjo katere bomo dosegli opredeljene cilje, opravičili svoje poslanstvo 
in uresničili vizijo organizacije. 
 
Temeljito pripravljen plan uresničevanja programov in podprogramov mora definirati 
vloge in odgovornosti vseh deležnikov, etapne in končne cilje, potrebne vire in sredstva za 
uresničevanje, definirati mora načine komunikacije med uresničevanjem in zagotoviti 
stalen pregled nad uresničevanjem. Nenehno opazovanje procesa, poročanje o procesu in 
določanje postopkov za morebitne vmesne popravke strategije v procesu njenega 
uresničevanja je izrednega pomena za doseganje etapnih in seveda tudi končnih ciljev.  
 
Vrednotenje strategije in strateškega načrtovanja sledi po vsakem končanem procesu 
strateškega načrtovanja, čeprav mora biti evalviranje kontinuiran proces v fazi 
uresničevanja, še zlasti v točkah, ki vsebujejo pregled, poročanje in opazovanje procesov 
ter potrebne korekture. Ustrezno izbrana metodologija za vrednotenje programov, ki 
poleg doseganja zadanih ciljev vključuje tudi druge kazalce, nam da jasno sliko o 
uspešnosti strategije in procesa strateškega načrtovanja, njene ugotovitve pa lahko služijo 
kot izhodišče novega procesa strateškega načrtovanja.    
 
Za pretekla Nacionalna programa varnosti v cestnem prometu lahko ugotovim, da sta bili 
tako faza nadziranja uresničevanja kot tudi faza evalviranja skoraj v celoti izpuščeni. Že v 
samih programih ti dve področji nista bili jasno definirani, ampak sta bili zgolj splošno in 
nezadovoljivo omenjeni. Nejasna opredelitev odgovornosti za doseganje oz. uresničevanje 
ciljev je posledica vodenja in koordiniranja strateških prometnovarnostnih procesov s 
strani Ministrstva za notranje zadeve, na Ministrstvu za promet pa se ne glede na 
zakonsko zavezo, zavest o nujnosti spremljanja in evalviranja še ni »zasidrala« v glavah 
posameznih strokovnjakov in vodstvenih delavcev. Tudi zato ni oblikovane metodologije 
za vrednotenje programov, ni definiranih kazalnikov uspešnosti, ni identificiranih 
strokovnjakov na nacionalni ravni za vrednotenje načrtovanih, izvedenih programov in 
podprogramov. Nadziranje uresničevanja programa je poleg zgoraj naštetega odvisno tudi 
od ustreznih baz podatkov, orodij za njihovo obdelavo, kar pa pri nas še ne obstaja in se 
šele vzpostavlja. Iz tega logično izhaja, da ni strokovnih analiz in posledično sintez. Brez 
slednjih pa ni mogoče razviti učinkovitega procesa strateškega načrtovanja, ki bi lahko 
ponudil tudi ustrezne alternativne rešitve in učinkovite ukrepe.  
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8 PRISPEVEK REZULTATOV K ZNANOSTI OZIROMA STROKI 
IN NJIHOVA UPORABNOST 
 
Magistrsko delo je uporabna raziskava za prometnovarnostno stroko in širšo ciljno javnost 
s področja varnosti cestnega prometa, ki sodeluje v procesu strateškega načrtovanja 
varnosti cestnega prometa. Strateški management varnosti cestnega prometa je danes 
tisto, kar zahteva od politikov, načrtovalcev in izvajalcev prometnovarnostne politike 
spremembo njihovega razmišljanja ter praktičnega delovanja. Višjo stopnjo varnosti 
cestnega prometa bo v prihodnjem desetletju (manjše število nesreč in manj mrtvih ter 
telesno poškodovanih) možno zagotavljati le z interdisciplinarnimi ukrepi na področju 
varnosti cestnega prometa in mobilnosti (npr. uporaba javnega transporta) ter ekologije 
(ekološka vožnja je tudi varna vožnja), kar bo pozitivno vplivalo na delovanje 
nacionalnega gospodarstva ter njegove konkurenčnosti.  
 
Magistrsko delo je pokazalo, da v Sloveniji obstaja veliko število strokovnjakov, ki se 
strokovno ozko ukvarjajo z varnostjo cestnega prometa (nadzorne službe, psihologi, 
strokovnjaki s področja izobraževanja in zdravstva, strokovnjaki s področja cestne 
infrastrukture) oziroma jih je malo, ki so sposobni varnost cestnega prometa obravnavati 
celovito in povezano. Analiza strateškega managementa in načrtovanja varnosti cestnega 
prometa nam na podlagi primerjave najbolj varnih evropskih držav pokaže, da v Sloveniji 
nimamo vseh potrebnih elementov (kot npr. analize, sinteze, evalvacije idr.) za učinkovit 
strateški management in načrtovanje varnosti cestnega prometa. Strateško načrtovanje 
kot del strateškega managementa mora potekati kot kontinuiran proces. Za bodoče 
strateško načrtovanje varnosti cestnega prometa v magistrski nalogi predlagam 
predstavljen Brysonov model, ki naj vključuje vse predvidene faze, vključno z 
uresničevanjem in vrednotenjem strateškega plana. Sprotno nadziranje uresničevanja in 
vrednotenja strateškega plana nam bo pomagalo pri odpravljanju oziroma zmanjšanju 
odklonov od želenega stanja, končno vrednotenje pa nam bo služilo kot osnova za 
pripravo prihodnjega nacionalnega programa varnosti cestnega prometa in tudi pri novem 
ciklusu strateškega plana. 
 
Pomanjkljivost nacionalnega programa, ki se nanaša na nedoseganje in neizvajanje le-
tega na nekaterih najnižjih ravneh, torej na lokalnih skupnostih in občinah, je moč 
odpraviti s spremembo organiziranosti oziroma povezovanjem. Predlagam vzpostavitev 
regijskih odborov za varnost cestnega prometa, ki bodo delovali usklajeno, ažurno in 
kvalitetnejše. Hkrati bodo zagotovili večjo pretočnost informacij od nacionalne do nižjih 
ravni na eni strani ter večje uresničevanje nacionalnega programa varnosti cestnega 
prometa na drugi strani. Posledično bo potrebno zagotoviti finančna sredstva za samo 
delovanje odborov, ki naj vključujejo že zaposlene strokovnjake (profesionalno) s 
področja varnosti cestnega prometa in ne le prostovoljce, kot je praksa v večini slovenskih 
občin. Strokovnost in izkušnje ter organiziranost delovanja na profesionalni ravni in hkrati 
selektivno sofinanciranje projektov uresničevanja nacionalnega programa je po mojem 
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mnenju ključ do doseganja ciljev ne le na nacionalni temveč tudi na regionalnih in 
občinskih ravneh, saj se danes nacionalni program snuje na državni, uresničuje pa na 
lokalni ravni. 
 
Posamezne vsebine naloge bodo uporabne za diseminacijo na drugih fakultetah (Fakulteta 
za varnostne vede, Pravna fakulteta na področju kriminologije, Visoka šola za 
varstvoslovje in številne višje prometne šole), saj je varnost cestnega prometa 
obravnavana z vseh treh aspektov kot stanje varnosti (predstavljena ključna statistika s 
stopnjo doseganja ciljev), kot individualna in kolektivna dejavnost za izboljšanje stanja ter 
varnost prometa kot predmet raziskovanja (statistične analize, mednarodne primerjave, 
zgodovinskoprimerjalna metoda s primerjavo predhodnih nacionalnih programov). 
 
Z magistrsko nalogo je varnost cestnega prometa prvič v Sloveniji proučevana z vidika 
strateškega managamenta. Nekatere ugotovitve o institucionalni ureditvi in strateškem 
managementu na področju varnosti cestnega prometa bodo lahko imele velik vpliv na 
bodočo organizacijsko strukturo prometnovarnostnega sistema. V kolikor bodo zaključki 
naloge s priporočili in ugotovitvami preneseni v prakso, bi lahko imelo tudi neposreden 
vpliv na doseganje novega cilja do konca leta 2022 (zmanjšanje števila mrtvih in hudo 
telesno poškodovanih oseb za polovico). 
 
Z magistrsko nalogo je na enem mestu bralcu omogočena seznanitev z vsemi 
najpomembnejšimi aspekti varnosti cestnega prometa. Posamezne dele naloge bom 
proučevala še naprej in pisala strokovne članke, s katerimi bom doprinesla k teoretičnim 
in praktičnim izhodiščem delovanja na področju varnosti cestnega prometa.  
 
Želim si, da bi naloga sprožila resne, poglobljene strokovne polemike med strokovnjaki s 
področja varnosti cestnega prometa, ki jih je v Sloveniji malo. Na žalost v današnjem času 
mediji štejejo za prometnovarnostnega strokovnjaka skoraj vsakega, ki ima opravljen 
vozniški izpit ali se ukvarja z varno vožnjo ter uči spretnosti brez poglobljenih teoretičnih 
osnov. Razprava med strokovnjaki bi lahko pokazala potrebo po oblikovanju strateškega 
plana in boljšega upravljanja varnosti cestnega prometa. V ta namen naj bi se združili tudi 




Zaradi naraščanja obsega in pomena poslovanja neprofitnih organizacij in hkrati 
zavedanja posledic podcenjevanja formalnih pristopov strateškega managementa teža 
slednjega iz leta v leto narašča. Organizacije, ki želijo biti uspešne, si enostavno ne 
morejo privoščiti podvajanja procesov in institucionalnih oblik, nejasnih in neustreznih 
razmejitev odgovornosti in dolžnosti, neuporabe meril učinkovitosti in uspešnosti kot tudi 
pomanjkanja motivacijskih elementov in predvsem premajhne usmerjenosti k 
uporabnikom storitev. V okolju, kjer so spremembe edina stalnica, organizacija ne sme 
delovati na podlagi spontanih, naključnih odločitev, temveč mora njeno delovanje temeljiti 
na strateškem načrtovanju in strateškem managementu.        
 
Na podlagi podatkov o primerljivosti prometne varnosti Slovenije z državami Evropske 
unije za leto 2011 nam kazalci števila umrlih v prometnih nesrečah na 100.000 
prebivalcev razkrivajo, da je v Sloveniji prometnih nesreč s smrtnim izidom za 15-
odstotkov več od povprečja 27 držav članic, kar Slovenijo uvršča na 14. mesto med njimi. 
V magistrski nalogi sem želela ugotoviti razloge, ki nas ločijo od najvarnejših držav v 
Evropski uniji, zlasti z vidika institucionalne ureditve in strateškega managementa. 
 
Področje varnosti v cestnem prometu se v Evropski uniji z vidika institucionalne ureditve 
in pristopa k urejanju ter delovanju na tem področju razlikuje od države do države. 
Skupen imenovalec najuspešnejših držav je sistematičen, formalen pristop strateškega 
managementa, ki temelji na strateškem načrtovanju, katerega najpomembnejši produkt je 
strateški plan oziroma nacionalni program varnosti cestnega prometa. S primerjavo 
nacionalnih programov, ki sem jo opravila v magistrskem delu, sem prišla do spoznanja, 
da je slovenski Nacionalni program primerljiv s programom Švedske, Nizozemske in Velike 
Britanije. 
 
Na ravni institucionalne ureditve je za uresničevanje strategije razvoja varnosti cestnega 
prometa v vseh državah odgovorno ministrstvo, pristojno za promet, razen na Švedskem, 
kjer sta za uresničevanje odgovorni Švedska transportna uprava in Švedska transportna 
agencija. Z ustanovitvijo AVP je Slovenija sledila švedski ureditvi in s tem odpravila 
problem razdrobljene pristojnosti in odgovornosti.   
 
Osnova vsem izbranim nacionalnim programom je priporočilo Evropske komisije na 
področju varnosti v cestnem prometu za obdobje 2011−2020, ki v ospredje postavlja dva 
temeljna cilja, zmanjšanje števila mrtvih in hudo telesno poškodovanih oseb v prometnih 
nesrečah za polovico. Za dosego temeljnih ciljev Švedska uporablja pristop s cilji, kjer so 
za posamezna področja varnosti cestnega prometa določeni vmesni in končni cilji, ki jih 
želi doseči, medtem ko je Nizozemska ciljno usmerjena na ključne ciljne skupine 
udeležencev v cestnem prometu ter dejavnike varnosti cestnega prometa. 
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Ugotovitve primerjalne analize pa vseeno kažejo prednosti ostalih nacionalnih programov 
in neizkoriščene priložnosti slovenskega nacionalnega programa. Vsekakor bi veljalo slediti 
modelu Velike Britanije, kjer je politika varnosti cestnega prometa uvrščena na vrh 
politične agende. Dejstvo, da je sam predsednik vlade glavni promotor strategije varnosti 
cestnega prometa, daje področju težo in posledično vpliva na javno mnenje in vsesplošen 
odnos do obravnavanega področja. Večji problem slovenskega nacionalnega programa je 
njegovo uveljavljanje in uresničevanje na nižjih, občinskih ravneh. Občine za izvajanje 
nacionalnega programa ne dobijo sredstev, kar pomeni, da je njegovo uresničevanje 
odvisno od zavedanja pomena varnosti cestnega prometa tistih, ki razporejajo sredstva na 
lokalni ravni. Rešitev ponuja nizozemski model, kjer se na ravni regij oblikujejo regionalni 
skladi za izvajanje varnosti cestnega prometa in prometne politike, ki sledijo 
zastavljenemu programu na nacionalni ravni. Država skladom za regionalno izvajanje 
dodeli namenska finančna sredstva za več let, ki se porabijo za financiranje projektov, a 
zgolj v višini 50-odstotnega kritja stroškov posameznega projekta. Pri razdeljevanju 
finančnih sredstev uporabljajo analize stroškov in koristi, ki zagotavljajo uresničevanje 
tistih projektov, ki za najmanj denarja prinesejo največje učinke in hkrati pripomorejo k 
uresničevanju nacionalnega programa. 
 
Strateško načrtovanje varnosti cestnega prometa kot faza procesa strateškega 
managementa mora v okviru strateškega managementa izoblikovati temeljne odločitve, 
nacionalne prioritete in akcije s področja varnosti cestnega prometa, ki bodo dale smer 
nadaljnjega managementa varnosti cestnega prometa na nacionalni ravni. Pretekla 
nacionalna programa varnosti cestnega prometa nista bila plod procesa strateškega 
načrtovanja, kar je povzročalo težave zlasti pri njunem uresničevanju, kontroli in 
vrednotenju. Poiskati primerne modele strateškega načrtovanja, jih analizirati in izbrati 
najprimernejšega je bil eden izmed izzivom, s katerim sem se soočila pri pisanju 
magistrske naloge. Za predstavitev strateškega načrtovanja varnosti cestnega prometa 
sem izbrala Brysonov model, saj le-ta nudi sistematičen pristop, je podrobno razčlenjen, 
izredno dodelan in se je v praksi že potrdil kot učinkovit. Kljub temu da od vključenih 
zahteva večjo angažiranost in veliko napora, pa uporabnika ob upoštevanju korakov in 
navodil znotraj teh sili s postavljanjem vprašanj v analizo tudi tistih področij, na katere bi 
nemara uporabnik lahko pozabil ali jih zanemaril. Podrobna analiza in sistematično 
zaporedje korakov daje uporabniku gotovost, da vseskozi ve, kaj dela in mu daje s tem 
občutek varnosti, da bo uspešno izpeljal proces do konca in uresničil zastavljene cilje. 
 
Krizno obdobje, v katerem se nahajamo, sili managerje v odločitve in dejanja, ki že isti 
trenutek ali pa najkasneje naslednji dan dajejo pričakovane rezultate. A management 
varnosti cestnega prometa ni tek na kratke proge, temveč maraton, ki mora biti strateško 
načrtovan in strateško voden. Sposobnost, da v vsakem trenutku vemo, kje smo, kam 
gremo, kam želimo priti in na kakšen način, nam daje zagotovilo, da bomo uspešno 
preskočili in obšli vse težave na poti in s tem prečkali ciljno črto, ki simbolizira uresničitev 
vizije ter poslanstva organizacije. 
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Priloga 1:  Statistični podatki Policije Republike Slovenije in Javne agencije RS za 
varnost prometa 
 
Tabela 1: Število umrlih, hudo telesno poškodovanih in lahko telesno poškodovanih v 
prometnih nesrečah v obdbju 2001-2011 
LETO 


















2001 39722 243 9092 30126 278 2481 10384 
2002 39732 240 10065 29191 269 1561 12538 
2003 41319 220 11595 29332 242 1411 15487 
2004 43136 253 12710 30070 274 1396 17665 
2005 31669 229 10343 21097 257 1295 13424 
2006 32123 233 11404 20486 262 1261 15363 
2007 30890 263 11377 19250 293 1295 15108 
2008 23296 200 8978 14118 214 1101 11660 
2009 20945 154 8577 12214 171 1055 11251 
2010 21500 128 7489 13883 138 880 9512 
2011 22913 129 7089 15695 141 919 8754 
Vir: Policija RS (2012) 
 
Tabela 2: Prometne nesreče po dnevih in urah v letu 2011 
URA_INT1 Ponedeljek Torek Sreda Četrtek Petek Sobota Nedelja 
00–01  20 34 33 31 31 73 74 
01–02 18 15 21 15 21 71 73 
02–03 17 15 29 18 22 74 53 
03–04 21 7 10 13 18 52 49 
04–05 22 23 20 21 22 43 59 
05–06 88 69 68 77 87 71 63 
06–07 154 140 130 178 138 69 57 
07–08 197 172 176 211 180 93 52 
08–09 189 182 177 197 179 125 57 
09–10 194 184 165 188 214 161 83 
10–11 215 168 195 213 216 212 138 
11–12 227 214 220 199 246 186 133 
12–13 195 204 194 215 265 195 106 
13–14 230 205 212 207 262 154 134 
14–15 274 249 265 262 303 152 132 
15–16 271 245 297 287 338 164 124 
16–17 229 247 242 245 285 152 147 
17–18 214 191 232 257 271 165 145 
18–19 202 201 228 220 220 183 136 
19–20 160 175 167 191 201 146 149 
20–21 132 107 121 142 163 139 107 
21–22 99 105 91 137 128 109 80 
22–23 58 74 69 99 96 85 70 
23–24 43 40 48 59 92 75 46 
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URA_INT1 Ponedeljek Torek Sreda Četrtek Petek Sobota Nedelja 
  3469 3266 3410 3682 3998 2949 2267 
Vir: Policija RS (2012) 
 
Tabela 3: Umrli po dnevih in urah v letu 2011 
URA_INT1 Ponedeljek Torek Sreda Četrtek Petek Sobota Nedelja 
00–01  1   2         
01–02         1 1 3 
02–03       1   1 1 
03–04   1     1   1 
04–05 1       1 4   
05–06 2     2   3   
06–07           2 2 
07–08 1   1       1 
08–09   1 1 1 1     
09–10 2 1 2 1   1   
10–11 3       1   1 
11–12 1 3 1 2 2   2 
12–13 2 1 1   1 2   
13–14 1 1 1 1 3 2 1 
14–15     1   3 3 4 
15–16 1   2 2   1 2 
16–17   1   2 2 1 1 
17–18     4 3   2 1 
18–19 2   2   1 1   
19–20       1 6 1 2 
20–21 1 2         1 
21–22       1 1 2 2 
22–23 1             
  19 11 18 17 24 27 25 
 Vir: Policija RS (2012) 
 
Tabela 4: Udeleženci v prometnih nesrečah v letu 2011 
OPIS UDEL Moški Ženska Neznano 
 Kolesar KO 928 425   
 Ostalo OS 839 383   
 Pešec PE 359 423   
 Potnik PT 1139 1409   
 Skrbnik mladoletnika SM 17 13   
 Voznik avtobusa AV 330 11   
 Voznik delovnega stroja DS 37     
 Voznik kolesa z motorjem KM 362 46   
 Voznik kombiniranega vozila KV 66 7   
 Voznik mopeda MO 60 8   
 Voznik motornega kolesa MK 769 27   
 Voznik osebnega avtomobila OA 20319 10294 1 
 Voznik specialnega vozila SV 48 5   
 Voznik tovornega vozila TV 2901 63   
 Voznik traktorja TR 155 3   
Voznik lahkega štirikolesa LK 9     
Voznik štirikolesa SK 30 1   
Voznik trikolesa TK 6     
Vir: Policija RS (2012) 
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Tabela 5: Vzroki in tipi prometnih nesreč v letu 2011 
Vzrok PN Št. nesreč V % Tip pn 
Nepravilna stran/smer vožnje 3262 bočno trčenje 4557 
Nepravilno prehitevanje 541 čelno trčenje 2175 
Nepravilnost pešca 146 naletno trčenje 2790 
Nepravilnosti na cesti 75 oplazenje 3194 
Nepravilnosti na vozilu 48 ostalo 1883 
Nepravilnosti v tovoru 101 povozitev pešca 591 
Neprilagojena hitrost 3705 povozitev živali 677 
Neupoštevanje pravil o prednosti 3317 prevrnitev vozila 1379 
Neustrezna varnostna razdalja 2720 trčenje v objekt 2207 
Ostalo 3026 
trčenje v stoječe/parkirano 
vozilo 3588 
Premiki z vozilom 6100   23041 
  23041     
Vir: Policija RS (2012) 
 
Tabela 6: Vreme v času prometnih nesreč in vrsta ceste prometnih nesreč 
Vreme v času PN št.nesreč opis št.nesreč 
Deževno 1656 avtocesta 2082 
Jasno 13768 glavna cesta i. reda 738 
Megla 386 glavna cesta ii. reda 871 
Neznano 591 hitra cesta 260 
Oblačno 6414 lokalna cesta 972 
Sneg 209 naselje brez uličnega sistema 3095 
Toča 1 naselje z uličnim sistemom 11618 
Veter 16 regionalna cesta i. reda 1091 
  23041 regionalna cesta ii. reda 1340 
  regionalna cesta iii. reda 879 
  turistična cesta 95 
    23041 
Vir: Policija RS (2012) 
 
Tabela 7: Število prometnih nesreč po vrsti ceste v letu 2011 
Vrsta ceste 













Skupaj 307607 2048 99674 2261 12171 130775 
Avtocesta 18886 172 4442 211 586 6634 
Hitra cesta 6854 70 1500 93 208 2210 
Glavna cesta 33493 388 12158 443 1795 17669 
Regionalna cesta 50098 614 20397 666 3097 26889 
Lokalna cesta 14889 165 6048 175 975 7365 
Druge ceste 183387 639 55129 673 5510 70008 
Vir: Policija RS (2012) 
 
Tabela 8: Znamka registriranih osebnih motornih vozil v letu 2011 
ZNAMKA OPIS Število reg. o.m.v. V % 
Renault 208238 16% 
Volkswagen 146795 12% 
Opel 88599 7% 
Citroen 72464 6% 
Peugeot 65710 5% 
Fiat 58862 5% 
Ford 56461 4% 
Audi 38582 3% 
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ZNAMKA OPIS Število reg. o.m.v. V % 
Hyundai 36815 3% 
Škoda 33724 3% 
Seat 29252 2% 
Bmw 28981 2% 
Toyota 27879 2% 
Kia 21073 2% 
Ostale Znamke 176001  
Vir: MZIP (2012) 
 
Tabela 9: Leto izdelave osebnih motornih vozil v letu 2011 
LETO IZDELAVE Število m.v. V % 
1991 7756 21 
1992 6696 20 
1993 14097 19 
1994 16543 18 
1995 28896 17 
1996 40134 16 
1997 48435 15 
1998 63575 14 
1999 73536 13 
2000 65421 12 
2001 58876 11 
2002 60102 10 
2003 70028 9 
2004 71430 8 
2005 71781 7 
2006 68574 6 
2007 72783 5 
2008 72280 4 
2009 52495 3 
2010 51911 2 
2011 50430 1 
Vir: MZIP (2012) 
 
Tabela 10: Število registriranih motornih vozil po prostornini in moči motorja v letu 
2011 
Po prostornini Po moči motorja 
    
    
do 900 ccm 6887 do 22 KW 1337 
od 901 do 1000 ccm 30209 od 23 do 33 KW 9352 
od 1001 do 1350 ccm 219935 od 34 do 44 KW 156251 
od 1351 do 1610 ccm 425602 od 45 do 55 KW 167766 
od 1611 do 2000 ccm 318654 od 56 do 66 KW 183348 
nad 2000 ccm 88147 od 67 do 84 KW 264734 
  od 85 do 110 KW 214018 
  nad 110 KW 62665 
 Vir: MZIP (2012) 
 
Tabela 11: Število prometnih nesreč, umrlih po mesecih v letu 2011 
Vse nesreče po mesecih   
Vse prometne nesreče s smrtnim 
izidom po mesecih Umrli po mesecih 
MESEC 
Št. 
nesreč   MESEC Št. nesreč    MESEC S 
Januar 1549   Januar 6    Januar 7 
Februar 1417   Februar 7    Februar 9 
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Vse nesreče po mesecih   
Vse prometne nesreče s smrtnim 
izidom po mesecih Umrli po mesecih 
MESEC 
Št. 
nesreč   MESEC Št. nesreč    MESEC S 
Marec 1686   Marec 7    Marec 7 
April 1711   April 18    April 22 
Maj 1795   Maj 11    Maj 12 
Junij 1847   Junij 14    Junij 14 
Julij 2099   Julij 7    Julij 7 
Avgust 2132   Avgust 9    Avgust 11 
September 2352   September 19    September 20 
Oktober 2343   Oktober 11    Oktober 12 
November 1945   November 11    November 11 
December 2165   December 9    December 9 
  23041     129      141 
  Vir: Policija RS (2012) 
 
Tabela 12: Število in staž povzročiteljev prometnih nesreč v letu 2011 
Starostni razred Št.povzročiteljev Staž Št. povzročiteljev 
0–18 410 
do 3 leta (mlad 
voznik) 2625 
19–24   3207 3–10 4294 
25–34 4559 11–20 3697 
35–44 3631 21–30 2252 
45–54 3182 31–40 1959 
55–64 2212 41–50 1015 
nad 64 2011 nad 50 239 
  Vir: Policija RS (2012) 
 
Tabela 13: Število umrlih po spolu, povzročiteljih, vrsti udeležencev, krivdi v letu 2011 
SPOL Št. udel. V % Št.povzr. V % 
Moški 28435 68,4% 14359 73,2% 
Ženska 13138 31,6% 5257 26,8% 
Neznano 1 0,0% 0 0,0% 
 41574 100% 19616 100% 
Povz.-krivda Št. udel. V %   
Povzročitelj 19616 47,2 % 100,0 %  
Ni povzročitelj 21958 52,8 % 0,0 %  
 41574 100,0 %   
Zaščita Št. udel. V % Št. povzr. V % 
Neznano 4801 11,5 % 1581 8 % 
Uporaba 33893 81,5 % 17085 87 % 
Neuporaba 2880 6,9 % 950 5 % 
 41574  19616 100 % 
POŠKOD. Št. udel. V % Št. povzr. V % 
Brez posledic 31720 76,4 % 16003 81,6 % 
Huda tel. pošk. 919 2,2 % 470 2,4 % 
Lažja tel. pošk. 8754 21,1 % 3067 15,6 % 
Smrt 141 0,3 % 76 0,4 % 
 41534  19616  
  Vir: Policija RS (2012) 
 
Tabela 14: Število povzorčiteljev prometnih nesreč po vrsti in državljanstvu v letu 2011 
Državljanstvo Št. udel. V % Št. povzr. V % 
Slovenec 37332 89,8 % 17304 90,3 % 
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Iz držav bivše Jugoslavije 1864 4,5 % 532 2,8 % 
Iz bivših soc. držav 1138 2,7 % 658 3,4 % 
Iz Zahodne Evrope 1106 2,7 % 587 3,1 % 
Ostalo 127 0,3 % 74 0,4 % 
     
OPIS Št. udel. V % Št. povzr. V % 
 Kolesar 1353 3,3 % 703 4 % 
 Odgovorna oseba 67 0,2 % 16 0 % 
 Ostalo 1222 2,9 % 129 1 % 
 Pešec 782 1,9 % 162 1 % 
 Potnik 2548 6,1 % 35 0 % 
 Pravna oseba 10 0,0 % 2 0 % 
 Skrbnik mladoletnika 30 0,1 % 4 0 % 
 Voznik avtobusa 341 0,8 % 143 1 % 
 Voznik delovnega stroja 37 0,1 % 29 0 % 
 Voznik kolesa z motorjem 408 1,0 % 265 1 % 
 Voznik kombiniranega vozila 73 0,2 % 44 0 % 
 Voznik mopeda 68 0,2 % 51 0 % 
 Voznik motornega kolesa 796 1,9 % 456 2 % 
 Voznik osebnega avtomobila 30614 73,6 % 15594 79 % 
 Voznik specialnega vozila 53 0,1 % 18 0 % 
 Voznik tovornega vozila 2964 7,1 % 1825 9 % 
 Voznik traktorja 158 0,4 % 104 1 % 
 X-kršitelj  1 0,0 % 1 0 % 
Samostojni podjetnik 3 0,0 % 1 0 % 
Voznik lahkega štirikolesa 9 0,0 % 7 0 % 
Voznik štirikolesa 31 0,1 % 24 0 % 
Voznik trikolesa 6 0,0 % 3 0 % 
 41574  19616  
  Vir: Policija RS (2012) 
 
Tabela 15: Število umrlih v prometnih nesrečah na mio prebivalcev v EU od leta 2011 
DRŽAVA 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 
Belgija 145 127 117 112 104 102 101 88 88 75 77 
Bolgarija 124 122 122 121 123 135 131 139 118 103 88 
Češka 130 140 142 135 126 104 119 104 86 76 73 
Danska 81 86 80 68 61 56 75 74 55 46 40 
Nemčija 85 83 80 71 65 62 60 54 51 45 49 
Estonija 146 164 121 126 126 152 146 98 73 58 75 
Irska 107 96 85 94 97 87 78 64 54 47 42 
Grčija 172 149 146 151 150 149 144 139 129 111 97 
Španija 136 131 130 112 103 94 86 68 59 54 50 
Francija 134 125 98 89 85 74 73 67 66 62 61 
Italija 125 122 114 106 100 96 87 79 71 68 65 
Ciper 140 133 136 160 136 112 114 104 89 75 88 
Latvija 236 238 228 222 192 177 184 139 112 97 80 
Litva 202 201 205 218 226 223 219 148 110 90 92 
Luksemburg 159 140 118 110 102 92 97 72 97 64 70 
Madžarska 121 140 131 128 127 129 122 99 82 74 64 
Malta 41 41 40 33 42 27 34 37 51 36 41 
Nizozemska 62 61 63 49 46 45 43 41 39 32 33 
Avstrija 119 119 115 108 94 88 83 82 76 66 62 
Poljska 145 152 148 150 143 137 146 143 120 102 109 
Portugalska 163 160 148 124 118 92 92 83 79 79 74 
Romunija 109 110 102 112 121 120 130 142 130 111 94 
Slovenija 140 135 121 137 129 131 146 106 84 67 69 
Slovaška 114 113 120 112 113 114 124 115 70 68 59 
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Finska 84 80 73 72 72 64 72 65 52 51 - 
Švedska 66 63 59 53 49 49 52 43 39 28 33 
Združeno Kraljestvo 61 60 62 56 56 55 50 43 38 31 32 
Povprečje 112 110 103 97 92 87 86 78 70 62 61 
  Vir: CARE (2012) 
 
Tabela 16: Stroški prometnih nesreč in posledic prometnih nesreč v letih 2008 do 2011 
 
STROŠKI PROMETNIH NESREČ revalorizacija na leto 2008    





EUR EUR EUR EUR EUR 
2008 2.699 0 6.105 7.632 17.656 
2009 2.532 0 5.727 7.159 16.562 
2010 2.530 0 5.724 7.155 16.553 
2011 2.542 0 5.749 7.187 16.626 
 
STROŠKI POSLEDIC PROMETNIH NESREČ  revalorizacija na leto 2008   
LETO 
brez poškodovanih s sledjo poškodbe z lahko poškodovanimi s hudo poškodovanimi s smrtnim izidom 
EUR EUR EUR EUR EUR 
2008 30 0 10.567 93.981 850.564 
2009 28 0 9.912 88.159 797.876 
2010 28 0 9.907 88.112 797.451 
2011 28 0 9.950 88.497 800.935 
 Vir: DRSC (2012) 
 
Tabela 17: Struktura vseh udeležencev po posledicah nesreče, uporabi zaščitnih 
sredstev in krivdi glede na starost udeležencev v Sloveniji leta 2011 
Starostni 
razred 







244 994 10 697 
406 1103 
   
od 18 do 24 
4945 1948 17 5647 3668 9315 
      
od 25 do 34 
7835 2205 22 8406 4547 12953 
      
od 35 do 44 
6682 1585 24 6907 3623 10530 
      
od 45 do 54 
5616 1316 25 5648 3172 8820 
      
od 55 do 64 
3677 888 20 3631 2196 5827 
      
nad 64 
2721 777 23 2737 2004 4741 
      
Skupaj 
31720 9713 141 33673 19616 53289 
      
Vir: Policija (2012) 
 
Tabela 18: Stuktura povzročitelje prometnih nesreč po vozniškem stažu v Sloveniji v 
obdobju 2009 - 2011 
 2009 2010 2011 
0 - 4 6379 3529 3527 
5 - 9 2364 2223 2355 
10 - 14 1691 1816 1937 
15 - 19 1587 1501 1474 
20 - 24 1053 1173 1366 
 146 
25 - 29 837 804 847 
nad 30 2816 3116 3585 
 16727 14162 15091 
Vir: MZIP (2012)
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Priloga 2:  Razlike strateškega upravljanja med javnim in zasebnim sektorjem 
 
DEJAVNIK ZNAČILNOSTI POTREBE STRATEŠKEGA MANAGEMENTA 
Zunanji (okoljski) dejavniki, ki jih javnemu sektorju vsiljuje okolje 
TRG 
Organizacije javnega sektorja si 
finančna sredstva ne zagotovijo na 
trgu, temveč jih dobijo iz proračuna. 
Pri javnem sektorju se pričakuje 
sodelovanje in ne tekmovalnost. 
Identificirati interese in pričakovanja 
pomembnejših udeležencev, vzdrževati tok 
sredstev, iskati substitute za konkurenčno 
naravnanost, dobro poznati namen in naravo 
dobrin, ki jih zagotavljamo. 
ZAVEZANOST IN 
OMEJITVE 
Javni sektor je vezan na zakonodajo 
in mandate, ki mu jih določijo različni 
organi, stranke itd., kar močno 
omejuje avtonomijo in fleksibilnost 
delovanja. 
Razumevanje in umestitev mandata in zahtev v 
zgodovinski kontekst organizacije in okolja. 
POLITIČNI VPLIV 
V javnem sektorju je le-ta precej 
pogost, neposreden in močan. 
Ustrezne pogajalske sposobnosti vodilnih pri 
uravnoteženju političnih pritiskov ter potreb in želja 
javnosti 
Notranji procesi, ki kažejo na razlike med javnim in zasebnim sektorjem 
JAVNI NADZOR 
Javnost delovanja. Omogočiti zunanji vpogled in sodelovanje. 
LASTNIŠTVO 
Oprijemljivi in neoprijemljivi 
udeleženci javnega sektorja tvorijo 
kompleksno interesno telo. 
Pričakovanjem in željam takšne 
množice udeležencev je težko 
ustreči. 
Spoznati želje, pričakovanja in potrebe javnosti ter 
drugih glede upravljanja organizacije oziroma 
dejavnosti. 
CILJI IN SMOTRI 
Nepreglednost in številčnost ciljev, ki 
so si pogosto nasprotujoči, je zaradi 
množice interesov v javnem sektorju 
velika. Strateško načrtovanje je 
težavno, saj zahteva veliko 
usklajevanja. 
Potrebno je poiskati nadomestek za cilje, ki izzivajo 
konflikt in nestrinjanje – nadomestek z »ideali«, ki 
bi organizacijam ponudili jasnejše vrednostne 
usmeritve in poti za iskanje kompromisa med 




Obsežna regulativa in neformalni 
vplivi zmanjšujejo avtonomijo in 
fleksibilnost delovanja. Management 
ima manj moči pri odločanju. 
Poiskati vzvode za upravljanje nujno potrebnih 
resursov, naučiti se delovati v zakonsko 
reguliranem okolju in pritegniti pozornost 
ustanoviteljev in nadzornih organov. 
PRIČAKOVANA 
USPEŠNOST 
Zaradi nepreglednosti in številčnosti 
ciljev je težko opredeliti 
pričakovanja, nejasno opredeljevanje 
zaslužnih ter določanje odgovornosti. 
Temu je potrebno dodati še 
»periodične motnje« zaradi 
političnega procesa. 
Proces mora ustvarjati občutek nujnosti po 
ukrepanju v smeri strateškega načrtovanja. 
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DEJAVNIK ZNAČILNOSTI POTREBE STRATEŠKEGA MANAGEMENTA 
NAGRAJEVANJE OZ. 
SPODBUDE 
V javnem sektorju niso merjene 
(zgolj) v zaslužku, temveč v varnosti 
zaposlitve, prepoznavnosti v 
organizaciji, dodatnem 
izobraževanju, ipd. 
Ustvariti vzdušje zadovoljstva in motiviranosti, ki 
izhaja iz zavesti o pomenu strateškega 
načrtovanja. 
Vir: Nutt in Backoff (1992, str. 22-52) 
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Vir: Martinelli (1999, str. 11–20) 
1. ZBIRANJE INFORMACIJ IN ANALIZA 
1. A Zunanje ugotovitve 
1. B Notranje ugotovitve 
1. C Tržne ugotovitve 
 
2. IDENTIFIKACIJA KRITIČNIH PODROČIJ ZA ORGANIZACIJO 
 
3. DOLOČITEV STRATEŠKE VIZIJE ORGANIZACIJE 
 
4. PREGLED OPREDELITVE ORGANIZACIJE 
 
5. POSTAVITEV STRATEŠKIH CILJEV 
 
6. OBLIKOVANJE STRATEGIJ ZA POSAMIČNE CILJE 
 
 150 
































Vir: Bukhart, Reuss (1993, str. 94) 
1. ZAČETNE AKTIVNOSTI 
- zaznava potrebe po uvedbi strateškega načrtovanja v organizacijo, 
- določitev oseb, ki jih vključimo v odbor za strateško načrtovanje, 
- opredelitev pooblastil strateškega planskega odbora s strani organizacije. 
 
2. OCENITEV NOTRANJEGA OKOLJA 
- ocenitev uspešnosti vodstva organizacije, 
- ocenitev zaposlenih in prostovoljcev v organizaciji, 
- ocenitev finančne uspešnosti organizacije. 
3. OCENITEV ZUNANJEGA OKOLJA 
- stranke ali uporabniki storitev, 
- organizacije, ki zagotavljajo sredstva za delovanje, 
- organizacije, s katerimi proučevana organizacija sodeluje ali partnerske 
organizacije, 
- organizacije, ki služijo isti populaciji ali iščejo sredstva pri istih virih, 
- lokalni veljaki iz gospodarskega in političnega področja ter iz zasebnih organizacij. 
 
4. IDENTIFIKACIJA KLJUČNIH ZADEV IN UGOTOVITEV STRATEŠKIH 
PRILOŽNOSTI 
- izdelava matrike ključnih zadev na osnovi ocenitve zunanjega in notranjega 
okolja, 
- razvrstitev ključnih zadev po pomembnosti in preobrazba najpomembnejših v 
strateške priložnosti, 
- preverjanje, če so ugotovljene strateške priložnosti v skladu z vizijo organizacije, 
5. SPORAZUM O VIZIJI: 
- preverjanje in/ali oblikovanje vizije 
- predstavitev dosedanjega dela vodstvu, konsenz o ključnih stvareh in nadaljnem 
delu 
 
6. OBLIKOVANJE CILJEV IN POTI ZA NJIHOVO DOSEGO 
- preoblikovanje strateških priložnosti in ciljev za naslednje obdobje, 
- izbira poti oziroma strategij za dosego posameznih ciljev. 
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Priloga 5: Model strateškega upravljanja in poslovodenja po Hungerju in Wheelenu  
 
 
Vir: Hunger, Wheelen (1996, str.10) 
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Priloga 6: Pristopi za opredelitev strateških vprašanj 
 
VRSTA PRISTOPA NAČIN OBRAVNAVE POGOJI ZA PRISTOP REZULTAT 
NEPOSREDNI PRISTOP 
Razširjen in uveljavljen 
med javnimi in  
neprofitnimi 
organizacijami. 
Presoja mandata, poslanstva 
in ugotovitev SWOT 
analize vodi k opredelitvi 
strateških vprašanj. 
Ni soglasja o ciljih,  
ni opredeljene vizije 
uspeha, 
ni dovolj močne 
hierarhične 
avtoritete za vsiljevanje 
ciljev, 
nestabilno okolje.   
Poročilo oz. 
sporazum,  
ki služi kot izhodišče 
za pripravo 
strategije. 
POSREDNI PRISTOP Uporaba tehnike  
viharjenja možganov  
(nabiranje predlogov  o  
povečanju priložnosti  
 in omejevanju  težav)  
pred opredelitvijo  
strateških vprašanj.  
 
Potrebna je velika 
sprememba 
obstoječe strategije, a ne  
obstaja širši konsenz 
zanjo. 
Združitev možnosti  
v enotno obliko 
možnih dejanj in  
razslojitev v možne  
kategorije vprašanj. 
CILJNI PRISTOP 




Najprej opredelimo cilje,  
šele nato opredelimo 
strateška vprašanja. 
V organizaciji obstaja 
široko, trdno soglasje o 
ciljih,  
ki so dosegljivi in dovolj  
dobro opredeljeni. 
Razvoj strategije 
za doseganje ciljev.   
PRISTOP VIZIJE USPEHA 
Primernejši za neprofitne 
kot za javne organizacije, 
saj imajo te jasno 
definiran  
mandat, ki jim 
določa namen in cilje 
Orisanje vizije uspeha.  
Z izhajanjem iz nje 
opredelimo 
vprašanja, na katere mora 
organizacija odgovoriti  
pred realizacijo vizije. 
Organizacija ne zmore 
opredeliti strateških  
vprašanj neposredno,  
ciljev ni mogoče jasno  




za doseganje vizije. 
PRISTOP OVALNEGA 
KARTOGRAFIRANJA 
Razvoj puščičnih diagramov. Celovita strateška 
vprašanja,  
pomanjkanje časa,  
poudarek je na akciji,  
pomembno je zaupanje v 
timu. 
Ideje o dejanjih,  
ki bi jih organizacija 
lahko izvedla, kako 
bi 
 jih lahko izvedla in 
zakaj. Med seboj so  
povezane s 
puščicami,  




TENZIJSKI PRISTOP Vsako strateško vprašanje 
vsebuje 
štiri osnovne tenzije v 
različnih 
kombinacijah: skrb za 
človeške vire 




Lahko se uporablja  
samostojno  
ali v povezavi  
s katerimkoli drugim 
 pristopom. Uporablja se  
takrat, kadar so stroški 
napačnega uokvirjanja 
ciljev previsoki oz.  
kadar je prisotno  
veliko negotovosti o tem,  
Širše gledano na  
določeno strateško  
vprašanje vodi  
do njegovega  
preoblikovanja in  
ponovnega 
določanja,  









SWOT analiz se oblikujejo 
potencialna strateška 
vprašanja, ki se 
kategorizirajo glede na  
zgoraj omenjene tenzije. 
kaj strateško vprašanje 
sploh je. 
PRISTOP SISTEMSKE  
ANALIZE 
Sestavljen je iz treh 
korakov: 
načrt za razvojno 
konferenco  
(določitev ciljev konference,  
obsega dela, logistike itd.),  
izdelava dnevnega urnika  
(planiranje različnih 
smernic),  sledijo opisi 
posebnih opravil  
(opisi za določitev 
problemov, izdelava osnutka 
modela, struktura povratne 
zanke itd.). 
Najboljši način za 
opredelitev 
vprašanj je, kadar 
vsebuje 
sistem celovitega efekta  
povratne zanke in mora 






Potrebno je  
zajeti vse 
informacije ter 




Vir: Bryson (2004, str. 161-173) 
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Priloga 7: Intervju z g. Ljubom Zajcem, direktorjem Javne agencije RS za varnost 
prometa  
 
Intervju z g. Ljubom Zajcem, direktorjem Javne agencije RS za varnost prometa, je bil 
opravljen 24. 1. 2013 ob 10.30 uri v prostorih Javne agencije RS za varnost prometa, ki je 
vodil pripravo vseh nacionalnih programov varnosti cestnega prometa v Sloveniji. 
 
1. V Sloveniji smo imeli do sedaj dva nacionalna programa varnosti cestnega 
prometa. Kako jih ocenjujete z vidika načrtovanja, upravljanja, uresničevanja in 
doseganja zastavljenih ciljev? 
 
Pri pripravi prvega nacionalnega programa se je skupina štirih strokovnjakov ukvarjala 
predvsem z metodologijo za njegovo pripravo ter samo strukturo dokumenta. Cca. 70 % 
energije je bilo skoncentrirane na ti dve vprašanji. Nobene pozornosti ni bilo dane ciljem, 
kazalnikom, konkretizaciji posameznih nalog, odgovornosti ter ostalim ključnim 
elementom programa. »Pripravljalo se je papir zaradi papirja.« Na koncu je bilo 
ugotovljeno, da je bil pripravljen na MNZ in da je bilo Ministrstvo, pristojno za promet, ki 
je odgovorno za prometno politiko, katere sestavni del je tudi varnost cestnega prometa, 
zgolj pasivni opazovalec nastajanja dokumenta. V enakem položaju je bilo Ministrstvo za 
promet tudi pri njegovi implementaciji. MNZ, Republiški svet za preventivo in vzgojo v 
cestnem prometu ter nekaj nevladnih organizacij so bili osamljeni jezdeci, zato tudi cilji 
niso bili doseženi. 
 
Drugi nacionalni program je bil pripravljen, voden in koordiniran na Ministrstvu za promet. 
Pripravljen je bil v ozkem okviru posameznih strokovnjakov in bil kasneje dan v strokovno 
obravnavo drugim organom in organizacijam, ki so ga več ali manj potrdili. Pri 
implementaciji je sodelovalo veliko število subjektov, koordiniranje in vodenje 
implementacije je temeljilo na intuzijazmu ter velikemu optimizmu posameznikov ter 
organizacij. Zaradi močne politične podpore so bila zagotovljena tudi finančna sredstva, 
namenjena preventivi. Največja pomanjkljivost ukrepov je bila na področju vozil ter cest. 
Poleg NPVCP je bil pripravljen dudi dvoletni operativni obdobni načrti, v katerem so si 
subjekti porazdelili odgovornost za vodenje in koordiniranje posameznih nacionalnih akcij, 
ki so imele opredeljene cilje, naloge, nosilce ter čas izvedbe. 
 
2. Kje vidite največje pomanjkljivosti preteklih programov (strateško upravljanje, 
kadri, finance, komuniciranje, slabo sodelovanje s stroko in civilno družbo idr.)? 
 
Pri prvem nezadovoljiva kvantiteta sodelujočih subjektov, o strateškem upravljanju ni bilo 
mogoče govoriti, ker je vodenje priprave in implementacija programa slonela na zakonski 
podlagi, da Ministrstvo za notranje zadeve pripravi program. Program je bil brez finančnih 
posledic, komuniciran je bil s tiskovnimi konferencami policije; od civilne družbe so bili 
aktivni SPV, AMZS ter ZŠAM. Nihče, razen policistov, ni spremljal dnevno, tedensko, 
mesečno ali letno stanja varnosti, tudi odgovornosti za nedosego ciljev ni bilo, predvsem 
je bil poudarek na represiji. 
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Drugi NPVCP ni bil evalviran kot program v celoti, kazalci so bili pomanjkljivi in niso bili 
spremljani z informacijsko podporo. Enako je veljalo za posamezne akcije. Ukrepov s 
področja cestne infrastrukture je bilo v okviru programa malo načrtovano in izvedeno, 
enako je bilo na področju vozil. Organizacijska struktura preventivnega dela v okviru 
Sveta za preventivo in vzgojo v cestnem prometu ni sledila spremembam časa, okolja in 
novega pojmovanja oz. širšega pojmovanja preventivnega dela tudi na drugih področjih 
(vozila, ceste, tehnični pregledi, avtošole, podjetja, nove nevladne organizacije z novimi 
metodami dela …), poudarek pri drugem nacionalnem programu je bil dan preventivnemu 
delu in aktivnostim. 
 
3. Ali lahko pri nastajanju preteklih programov sploh govorimo o procesu strateškega 
načrtovanja oz. ali so se ti oblikovali na podlagi znanih modelov strateškega 
načrtovanja in upravljanja? 
 
Pretekli programi so se oblikovali predvsem na podlagi izkušenj ter predlogov tujih 
programov ter smernic in priporočil številnih svetovnih oz. evropskih organizacij (svetovna 
banka, ETSC, evropska komisija …). 
 
4. Ste imeli dovolj podpore in pomoči s strani države, strokovne srenje in civilne 
družbe ter zakaj?  
 
Pri prvem programu je bila podpora verbalna in odvisna od pripravljenosti posameznega 
ministra ter direktorja uniformirane policije, koliko časa in energije nameni varnosti 
cestnega prometa. Pri drugem programu je bila politična in tudi strokovna podpora na 
ključnih ministrstvih predvsem za zdravje ter MNZ. Civilna družba je bila zelo dejavna oz. 
najbolj do sedaj. 
 
5. Če na začetku procesa definiramo, kje smo in kam želimo priti, je seveda zelo 
pomembno tudi, da v vsakem trenutku procesa vemo, kje smo glede na 
zastavljene cilje, saj lahko le tako pravočasno odreagiramo. Ali je proces vključeval 
sistemsko spremljanje, nadzorovanje in ovrednotenje podprogramov in programa? 
Katera metodologija je bila uporabljena za vrednotenje programov, kateri kazalci 
so bili še poleg doseganja zastavljenih ciljev in če ne, zakaj ne?  
 
Kazalci so bili pomanjkljivo opredeljeni in nesistematično spremljani ter ocenjevani z vidika 
kvalitete in kvantitete izvedbe ter njihovega dosega. Prave znanstvene oz. strokovne 
metode za spremljanje ni bilo. Uporabljene so bile najbolj enostavne statistične metode, s 
katerimi se je obdelovalo najbolj temeljne podatke iz naslova nesreč ter prometnih 
prekrškov, kar pa ne zadostuje več za uspešno načrtovanje ukrepov ter ciljev za večjo 
varnost. Kvaliteta kazalnikov je bila odvisna od ravni strokovnega znanja ter izkušenj 
načrtovalcev in izvajalcev. 
 
 156 
6. Nov desetletni nacionalni program varnosti cestnega prometa je pripravljen in v 
usklajevanju pri medresorski skupini. Ste pri nastajanju novega programa 
upoštevali pomanjkljivosti preteklih programov? 
 
Skromen napredek pri opredeljevanju kazalcev in strateške odgovornosti za doseganje 
ciljev. Nastaja jel v zelo podobnih kadrovskih in strokovnih krogih kot drugi program, kjer 
je še vedno gonilo razvoja intuzijazem posameznikov oz. posameznic ter volja do 
napredka na tem področju. Izven NPVCP je bil s korenito spremembo zakonodaje na 
področju varnosti cestnega prometa (štirje zakoni), organizacijsko posodobitvijo prometno 
varnostnega sistema z ustanovitvijo AVP  posodobljen nacionalni prometno varnostni 
sistem. To dokazuje, da NPVCP, v okviru katerega bi se morale te spremembe zgoditi, 
nima še vedno prave teže skozi njegove smotre obstoja, metodologijo njegovega 
pripravljanja, izvajanja, ocenjevanja ter posodabljanja. Temeljni problem je v 
pomanjkanju pravih prometnovarnostnih strokovnjakov, ki bi bili sposobni na strateški 
ravni ločiti strateške naloge od operativnih, ter pomen kvalitete organizacije, vodenje ter 
koordiniranja temeljnih prometnovarnostnih procesov.  
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Priloga 8: Intervju z ga. Matejo Markl, vodjo Sveta za preventivo in vzgojo v 
cestnem prometu  
 
Intervju z ga. Matejo Markl, vodjo Sveta za preventivo in vzgojo v cestnem prometu pri 
Javni agenciji RS za varnost prometa, je bil opravljen 23. 1. 2013 ob 14. uri v prostorih 
Javne agencije RS za varnost prometa. 
 
1. Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu, ki ga vodite, je v zadnjih 40 letih 
doživel veliko organizacijskih sprememb, s tem so se spremenile tudi njegove 
naloge in pristojnosti. Opišite mi, kakšna je vaša vloga in sodelovanje glede 
izvajanja nacionalnega programa na lokalni ravni. 
 
Svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu obstaja od leta 1972 in je doživel vrsto 
organizacijskih sprememb od svoje ustanovitve. Do leta 2008 je organizacijsko deloval kot 
Republiški svet za preventivo in vzgojo v cestnem prometu, nato je bil umeščen v 
organizacijsko strukturo DRSC kot sektor in danes deluje v okviru Javna agencije RS za 
varnost prometa. AVP-SPV v okviru svojih prednostnih nalog skrbi za koordinacijo in 
strokovno podporo za delovanje občinskih SPV. V okviru le-tega se redno komunicira s 
predstavniki občinskih SPV, redno obvešča o nacionalnih preventivnih aktivnostih, 
zagotavlja preventivna gradiva in medijska gradiva, nudi organizacijo preventivnih 
prireditev na lokalni ravni, strokovno pomoč, usposablja in izobražuje ter tudi redno 
spremlja aktivnosti na lokalni ravni. 
 
2. Po Zakonu o voznikih morajo občine ustanoviti občinski svet za preventivo in 
vzgojo v cestnem prometu. Koliko jih je ustanovljenih v Sloveniji in koliko jih je 
dejansko delujočih? 
 
V Sloveniji od 212 občin 17 občin nima ustanovljenih občinskih svetov za preventivo in 
vzgojo. V maju 2012 smo predstavnike občinskih SPV pozvali k izpolnjevanju spletne 
ankete glede delovanja občinskih SPV, aktivnosti, ki jih izvajajo ter v kolikšni meri, ciljne 
skupine, zadovoljstvo z delom AVP-SPV itd. Analiza pa je bila zaključena v avgustu 2012 in 
rezultati so pokazali, da 5,7 % občin zelo dobro dela, 51,9 % jih dela slabše. 
 
Delovanje Aktivnost Št. Občin V % 
zelo dobro delajo nad 10 12 5,71 
dobro delajo nad 6 37 17,62 
delajo povprečno   35 16,67 
delajo slabše od 1 do 6 109 51,90 
ne delajo 0 17 8,10 
    210 100,00 
 
Med obstoječimi občinskimi SPV formalno obstajajo trije statusi, in sicer delujejo občinski 
SPV v največji meri kot posvetovalno telo župana, kar je skladno z veljavno zakonodajo, 
33 % ter dodatnih 26 % pa jih deluje tudi kot organ lokalne skupnosti oz. kot organ 
občinskega sveta, kar je skladno s prej obstoječo zakonodajno rešitvijo. 
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3. Po zakonu so občine dolžne pripraviti tudi občinske programe varnosti cestnega 
prometa. Koliko občin ima pripravljene takšne programe in kakšne vsebine so 
pretežno vključene? 
  
Uspešne občine, ki jih je približno 84, dela po sprejetem občinskem programu varnosti 
cestnega prometa. Programi svetov za preventivo so v večini primerov vključeni v 
občinske programe varnosti ali bodisi sprejeti kot posamezni dokumentih na občinskih 
svetih. Vse večje občine (11 mestnih občin) ima poseben program, ki ga potrjuje mestni 
svet, v manjših občinah je program za varnost cestnega prometa sestavni del občinskih 
programov varnosti (kot delovni program in ne kot akt). Programi vsebinsko sledijo 
preventivnih akcijam, ki izhajajo iz nacionalnega programa varnosti cestnega prometa, 
aktivnosti, ki so vezane na tradicionalne prometnovzgojne akcije (kolesarski izpit, 
Tekmovanje Kaj veš o prometu?, Ulice otrokom, Brezhibno vozilo je varno vozilo) in 
dodatne aktivnosti, ki so značilne za konkretno lokalno okolje (Prometni kviz Metlika, 
Alkohol na prireditvi Pivo in cvetje, krsti motoristov).  
 
4. V kolikšni meri se cilji nacionalnega programa uresničujejo in implementirajo v 
občinah? 
 
Strateški cilj nacionalnega programa varnostni cestnega prometa je podan le na 
nacionalni ravni in ni razdeljen po občinah, temveč le na statistično regijsko raven. Pri 
manjših občinah takšno ciljno opredeljevanje ne pride v poštev, ker po njenem mnenju 
smrtne žrtve niso dober pokazatelj cilja, saj so občine preveč razdrobljene in še danes v 
nekaterih občinah ne beležijo smrtnih žrtev na cestah. Zato bi bilo potrebno v manjših 
občinah nujno razmišljati o drugih ciljih in kazalnikih (število prometnih nesreč ali delež 
uporabe varnostnih pasov, delež uporabe odsevnikov, povprečne hitrosti idr.). Drug 
problem, ki ga vidim in se pojavlja, je, da se z leti širi prometnovarnostna problematika 
(poleg hitrosti, alkohola, kolesarji idr.) in problematika na druga področja, kot je uporaba 
mobilnih telefonov med vožnjo. Občine težko sledijo aktivnostim na nacionalni ravni, zato 
se v veliki večini v občinah izvajajo uveljavljene, tradicionalne aktivnosti (hitrost, varnost 
pešcev idr.). Ob zakonsko določenih nalogah, ki jih morajo opravljati občinski SPV skladno 
z Zakonom o  voznikih, se večina določenih aktivnosti izvaja, predvsem aktivnosti, vezane 
na prometno vzgojo in varnost na šolskih poteh ter izvajanje preventivnih dogodkov; v 
nekoliko manjši meri pa dodatno izobraževanje udeležencev v prometu na splošno ter 
izdajanje publikacij, kar je verjetno povezano tudi s potrebnimi finančnimi sredstvi. 
 
5. Ali so po vašem mnenju na lokalni ravni dovolj usposobljeni za implementacijo 
nacionalnega programa in ali imajo vse informacije, kaj se od njih pričakuje? 
 
Na lokalni ravni ni zaposlenih profesionalcev, ki bi bili zadolženi za področje prometne 
varnosti in tako je to področje na nek način prepuščeno odgovornosti, znanju in dobri volji 
posameznikov. Po ZVoZ so občinske uprave dolžne zagotavljati strokovno tehnično 
podporo za delovanje občinskih svetov, vendar je v majhnih občinah to problem, ker 
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nimajo kadrovskih kapacitet in dovolj strokovnih kapacitet in finančnih sredstev. Iz 
slednjega razloga na občinski ravni žal niso dovolj usposobljeni za implementacijo 
nacionalnega programa varnosti cestnega prometa, saj imamo v Sloveniji preveliko število 
manjših občin, ki pa imajo zelo ohromljene kadrovske sestave in finančna sredstva. 
Mestne občine imajo zaposlene osebe, ki so strokovno usposobljene in se ukvarjajo s 
prometno varnostjo. Informiranost na lokalni ravni se ne zagotavlja v ustrezni meri, 
temveč se jo zagotavlja zgolj po posameznih področjih, kjer je SPV v okviru agencije 
zadolžen za informiranje zgolj za preventivne aktivnosti in vzgojne programe. Po mojem 
mnenju se največji problem implementacije nacionalnega programa postavlja v preveliki 
entropiji in razdrobljeni odgovornosti med nosilci državnih organov, ki imajo pristojnosti 
navzdol na lokalno raven vsak za svoje področje. 
 
6. Kakšno je vaše mnenje, ali so na lokalni ravni dovolj vključeni v proces nastajanja 
nacionalnega programa? 
 
Lokalna raven ni dovolj vključena v procesu nastajanja nacionalnega programa. Formalno 
imajo možnost vplivanja (ustanovljen Odbor za preventivo v okviru Sveta agencije), 
pripombe lahko dajejo tudi na že oblikovan dokument kot vsa zainteresirana javnost ali pa 
so kasneje obveščeni o sprejetem nacionalnem programu varnosti cestnega prometa, 
vendar na oblikovanje vsebine nacionalnega programa nimajo vpliva. 
 
7. Kako vi vidite možnost sodelovanja in uresničevanja nacionalnega programa 
znotraj občinskih programov? 
 
Razvoj zagotavljanja učinkovitega izvajanja nacionalnega programa, ki bi vključeval 
državno in lokalno raven, bi moral iti v smeri odpravljanja razdrobljenosti, odgovornosti, 
kar bi lahko dosegli z ustanovitvijo regijske ravni, s povečevanjem strokovne kapacitete in 
kadrovskih zmogljivosti (usposabljanje) in tudi z dodatnimi finančnimi spodbudami. 
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PODROČJA PODPODROČJA CILJ UKREP KAZALNIKI NOSILEC 
 
Cestna infrastruktura 




   
 Odprava in 
obravnava 
nevarnih mest. 
Zmanjšanje št. nevarnih 
mest na državnem cestnem 
omrežju. 
- Identifikacija in analiziranje nevarnih mest na državnem 
cestnem omrežju. 
- Vzpostavitev informacijskega sistema ugotavljanja nevarnih 
mest na cestnem omrežju (Black Spot Management). 
- Dopolnitev informacijskega sistema Policije s podatki o 
lokaciji nesreče preko GPRS, o vrsti in lastnosti ceste, 
lastnosti trka in lastnosti vozila. 
- Dopolnitev vsebine zapisnika o ogledu kraja prometne 
nesreče z dodatnimi podatki o cesti in njenih lastnostih ter 
lastnostih trka.  
- Označitev prometno nevarnih mest z opozorilno 
signalizacijo. 
- Spremljanje št. prometnih nesreč z udeležbo voznikov 
motornih vozil. 
- Spremljanje št. mrtvih in poškodovanih udeležencev v 
cestnem prometu. 
- Zmanjšanje št. prometnih nesreč na 
nevarnih mestih. 
- Izboljšanje kakovosti podatkov za 
pripravo oziroma izdelavo prometnih 
analiz, študij ipd. 
- Izboljšanje prometne varnosti. 









neustreznih gradbenih in 
prometnih rešitev v fazi 
načrtovanja in uporabe cest. 
- Izdelava učinkov na varnost v prometu. 
- Preverjanje varnosti v prometu. 
- Pregledovanje varnosti ceste. 
- Izobraževanje presojevalcev varnosti cest. 
- Izmenjava dobrih praks. 
- Izvajanje evropskega projekta EURORAP. 
- Odprava nevarnih mest na 
državnem cestnem omrežju. 






- Izboljšanje prepustnosti 
cestne infrastrukture. 
- Optimizacija potovanj. 
- Spoštovanje prometnih 
predpisov. 
- Izboljšanje obveščenosti 
uporabnikov z 
informacijami v realnem 
času. 
- Nadgraditev sistema informiranja in upravljanja prometa. 
- Vzpostavitev sistema upravljanja in nadzora hitrosti. 
- Vzpostavitev nacionalnega centra za upravljanje prometa. 
- Uvedba sodobnih prometnih sistemov (ITS). 
- Novelacija zakonodaje s področja cest. 
- Učinkovitejše vodenje in upravljanje 
prometa. 
- Povečanje zadovoljstva 
uporabnikov.  
- Zmanjšanje stroškov, nastalih kot 
posledica zastojev in prometnih 
nesreč. 




 Varnost v 
predorih. 
Izboljšanje prometne 
varnosti v predorih. 
- Izgradnja druge cevi Karavanke. 
- Poenotenje opreme obstoječih predorov  z direktivo 
2004/54/ES. 





PODROČJA PODPODROČJA CILJ UKREP KAZALNIKI NOSILEC 
 
Cestna infrastruktura 




   
 Upravljanje 
prometa težkih 




Spremljanje in nadzor 
tovornih vozil in vozil, ki 
prevažajo nevarno blago. 
- Zagotovitev dodatnih parkirnih mest (za tovorna vozila in 
tovorna vozila za prevoz nevarnih snovi). 
- Zagotovitev mest za izvajanje nadzora v cestnem prometu. 
- Določitev koridorjev za izredne prevoze. 
- Zagotovitev nadzora in spremljanje izrednih prevozov oz. 
prevozov nevarnega blaga. 
- Povečanje vpogleda v promet 
izrednih prevozov oziroma prevozov 
nevarnega blaga. 
- Povečanje varnosti prometa zaradi 
evidentiranja in spremljanja 
tovornih vozil in vozil, ki prevažajo 
nevarno blago. 




 Občinska cestna 
infrastruktura. 
Izboljšanje prometne 
varnosti na občinskih cestah. 
- Zmanjšanje števila nezavarovanih nivojskih železniških 
prehodov z ukinjanjem ali nadgradnjo obstoječih.  
- Označitev križišč občinskih cest z ustrezno prometno 
signalizacijo. 
- Uvedba sodobnega enotnega informacijskega sistema cest v 
vseh občinah, ki bo vseboval tudi podatke o katastru 
prometne signalizacije, zaporah, izdanih upravnih aktih, 
omejeni rabi, prometnih nesrečah … in ki bo omogočal 
njihovo sprotno ažuriranje in vizualizacijo. 
- Uvajanje prometno varnih tehničnih rešitev. 
- Dvig kvalitete nivoja upravljanja z občinskimi cestami.  
- Dvig kvalitete nivoja rednega vzdrževanja občinskih cest z 
organiziranjem izobraževanj ter izdelava priporočil in 
priročnikov primernih nivoju strokovne usposobljenosti 
upravljavcev in vzdrževalcev občinskih cest. 
- Izboljšanje kvalitete vozišč.  
- Zmanjšanje števila prometnih 
nesreč in posledic.  
- Število nezavarovanih nivojskih 
železniških prehodov.  
- Število neustrezno opremljenih 
križišč na občinskih cestah.  
- Število občin, vključenih v enotni 
informacijski sistem.  
- Dolžina oz. delež javnih občinskih 
cest, za katere je v skladu s predpisi 
zagotovljeno izvajanje rednega 
vzdrževanja.  
- Dolžina oz delež odsekov občinskih 
javnih cest s poškodovanimi ali 
drugače za vožnjo neprimernimi 
vozišči. 
Občine, Policija, 






 Delo na cestah. Izboljšanje prometne 
varnosti v območjih cestnih 
del. 
- Analiziranje podatkov o prometni varnosti v območjih 
cestnih del. 
- Noveliranje zakonodaje s področja cestnih del. 
- Usklajevanje terminskih planov del med upravljavci. 
- Nadzor nad upoštevanjem omejitve hitrosti. 
- Preverjanje načrtov zapor s strani presojevalcev varnosti 
cest. 
- Inšpekcijski nadzor nad zaporami cest zaradi del ali 
prireditev na cesti. 
- Izboljšanje varnosti izvajalcev del.    
- Zmanjšanje števila prometnih 
nesreč v območju zapor. 
- Zmanjšanje stroškov uporabnikov 
zaradi izboljšanja prometne 
varnosti. 
- Zmanjšanje zastojev in posledično 
emisij toplogrednih plinov. 





Izvajanje ukrepov na cestni 
infrastrukturi z namenom 
izboljšanja prometne 
- Preprečevanje vožnje v nasprotni smeri. 
- Opozarjanje na prisotnost motoristov in kolesarjev. 
- Postavitev opreme za zaščito motoristov. 
- Čiščenje cest ob začetku poletne sezone. 
- Boljša kvaliteta in opremljenost 
cestne infrastrukture. 
- Zmanjšanje stroškov uporabnikov 
zaradi izboljšanja prometne 
DARS, DRSC, občine 
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Cestna infrastruktura 




   
varnosti. - Rekonstrukcije križišč in cest. 
- Izgradnja obvoznic. 
- Ureditev cest skozi naselja. 
- Izgradnja kolesarske infrastrukture. 
- Izgradnja infrastrukture za pešce. 
- Sanacija drsnih odsekov. 
- Zagotavljanje preglednih trikotnikov. 
- Sanacija voziščnih konstrukcij. 
- Nadgradnja prometne signalizacije in opreme cest (naletni 
mehovi, odsevne folije višje kvalitete, cestni smerniki, 
horizontalna signalizacija, točke za meglo …).  
- Spremljanje varnosti cestnega prometa z vidika vzrokov 
prometnih nesreč z namenom identifikacije vloge cestne 
infrastrukture v teh dogodkih.  
- Spremljanje primerov vožnje v nasprotni smeri na AC in HC. 
varnosti. 
- Zmanjšanje deleža voznikov 
motornih koles med smrtnimi 
žrtvami prometnih nesreč. 
- Večja varnost cest skozi naselja. 
- Izboljšanje prometne varnosti v 
križiščih (dograditev dodatnih 
pasov,preureditve in 
rekonstrukcije). 
- Večje število semaforiziranih križišč. 
- Večje število krožnih križišč. 
- Večje število semaforiziranih 
prehodov za pešce. 
- Večja dolžina saniranih drsnih 
odsekov. 
- Večja dolžina kolesarske 
infrastrukture v kilometrih. 
- Večja dolžina infrastrukture, 
namenjene pešcem v kilometrih. 
- Večja dolžina varnostnih ograj.  
- Večja dolžina varovalne ograje za 
motoriste v kilometrih. 




- Seznanjanje javnosti o 
novostih v predpisih in na 
infrastrukturi. 
- Opozarjanje na 
najpogostejše kršitve in 
nepravilnosti. 
-  Priprava brošur, oglasov in filmskih spotov.  
-  Objavljanje v medijih.  
- Izboljšanje informiranja javnosti o 
novostih na cestni infrastrukturi in 
veljavni zakonodaji. 
MzIP, DARS, DRSC, 
Policija, Javna 
agencija RS za 
varnost prometu 
 
PODROČJA PODPODROČJA CILJ UKREP KAZALNIKI NOSILEC 
 
Varnost vozil 
Zagotavljanje varnih vozil v 
cestnem prometu. 





postopkov za delo 
zaposlenih na tehničnih 
- Pridobitev priročnikov za delo iz drugih držav članic EU,  
- Analiza pridobljenega gradiva, 
- Izdelava predloga predpisa o postopkih za delo, 
- Izdana Tehnična specifikacija o 




PODROČJA PODPODROČJA CILJ UKREP KAZALNIKI NOSILEC 
 
Varnost vozil 
Zagotavljanje varnih vozil v 
cestnem prometu. 
   
delo. pregledih motornih in 
priklopnih vozil. 
- Usklajevanje vsebine s predstavniki tehničnih pregledov in 
drugo strokovno javnostjo, 
- Izdaja Tehnične specifikacije o postopkih izvajanja tehničnih 
pregledov,  
- Stalno prilagajanje postopkov tehničnih pregledov 
rezultatom analize tehničnih pregledov in ugotovitvam 






usposabljanja zaposlenih na 
tehničnih pregledih motornih 
in priklopnih vozil. 
- Analiza trenutnega stanja na področju izobraževanja. 
- Pregled usposabljanja v drugih državah članicah EU. 
- Posodobitev postopka usposabljanja. 
- Izdelava programov usposabljanja. 
- Usklajevanje vsebine s predstavniki tehničnih pregledov in 
drugo strokovno javnostjo. 
- - Posodobljen postopek in programi 
usposabljanja zaposlenih na 








Ustrezen strokovni in 
inšpekcijski nadzor nad 
delom zaposlenih na 
tehničnih pregledih motornih 
in priklopnih vozil. 
- Analiza trenutnega stanja na področju nadzora. 
- Pregled sistema nadzora v drugih državah članicah EU. 
- Priprava smernic za strokovni in inšpekcijski nadzor. 
- Kadrovska izpopolnitev inšpekcijskih služb. 
- Nova tehnična oprema (mobilne enote). 
- Izdelane smernice za strokovni in 
inšpekcijski nadzor. 
- Kadrovska izpopolnitev. 
- Nabavljena oprema. 





Stalno analiziranje rezultatov 
tehničnih pregledov 
motornih in priklopnih vozil. 
- Analiza trenutnega stanja na področju analiziranja rezultatov 
tehničnih pregledov. 
- Pregled sistema analiziranja rezultatov tehničnih pregledov v 
drugih državah članicah EU. 
- Priprava metodologije za analiziranje rezultatov tehničnih 
pregledov. 
- Vzpostavitev stalnega analiziranja rezultatov tehničnih 
pregledov. 
‒ Vzpostavljeno stalno analiziranje 
rezultatov tehničnih pregledov 










povezave med prometnimi 
nesrečami in vsemi 
dejavniki, povezanimi z 
vozili. 
- Analiza trenutnega stanja na področju ugotavljanja vzročne 
povezave med prometnimi nesrečami in dejavniki 
tehničnega stanja vozil. 
- Pregled sistema ugotavljanja vzročne povezave med 
prometnimi nesrečami in tehničnim stanjem vozil v drugih 
državah članicah EU. 
- Priprava smernic za ugotavljanje vzročne povezave med 
prometnimi nesrečami in tehničnim stanjem vozil. 
- Analiza poročil o vzročni povezavi med prometnimi 
nesrečami in tehničnim stanjem vozil. 
- Ukrepanje na podlagi rezultatov analize. 
- Poročila o vzročni povezavi med 
prometnimi nesrečami in tehničnim 
stanjem vozil. 
- Analizirana poročila. 






PODROČJA PODPODROČJA CILJ UKREP KAZALNIKI NOSILEC 
Prometna vzgoja in 
vseživljenjsko 
izobraževanje 
Prisotnost prometne vzgoje 
in učenja v vseh življenjskih 
obdobjih. 
   
 Prvo življenjsko 
obdobje. 
Nič mrtvih in hudo telesno 
poškodovanih otrok v prvem 
življenjskem obdobju. 
- Uvedba vsebin za varno vožnjo otrok in nosečnic v šole za 
starše. 
- Izvajanje programa Prva vožnja – varna vožnja v vseh 
porodnišnicah. 
- Priprava programov promocije zdravja in vzgoje za zdravje 
za starše v času preventivnih zdravstvenih pregledov. 
- Delež šol za starše, ki izvaja 
programe za varno vožnjo otrok. 
- Število porodnišnic, v katerih poteka 
akcija Prva vožnja – varna vožnja. 
- Izvajanje programov promocije 
zdravja in vzgoje za zdravje za 
starše v času preventivnih 
zdravstvenih pregledov. 
AVP, šola za starše 
 Predšolsko 
obdobje. 
Nič mrtvih in hudo telesno 
poškodovanih otrok v 
starostni skupini od prvega 
do petega leta. 
- Uvajanje koncepta zdravja v šolski kurikul (sklop varnosti). 
- Pregled in posodobitev vsebin prometne vzgoje v prvih treh 
razredih osnovne šole.  
- Izvedba akcije Pasavček za varno vožnjo otrok na in v 
vozilih.  
- Izvajanje ukrepov za zagotavljanje varnih poti. 
- Izvajanje prevozov otrok, ki nimajo zagotovljenih varnih 
šolskih poti. 
- Priprava dodatnih gradiv, akcij in programov drugih 
partnerjev (sveti za preventivo in vzgojo v cestnem 
prometu, policija, organizacije civilne družbe, predvsem za 
otroke pešce in potnike, zdravstveno varstvo otrok na 
primarni ravni). 
- Rezultati meritev ustrezno 
zavarovanih otrok med vožnjo v 
vozilih. 
- Število šol, ki imajo urejen sistem 
spremljanja varnih šolskih poti. 
- Število šol in učencev v razredu, ki 
so vključene v akcijo Pasavček. 
- Število šol, ki izvaja program 
Prometne značke. 
- Izvajanje programov promocije 
zdravja in vzgoje za zdravje za 
starše in otroke. 
Vrtci, VVZ, AVP, 
občinski sveti za 
preventivo in vzgojo 
v cestnem prometu 
 Osnovnošolsko 
obdobje. 
Nič mrtvih in hudo telesno 
poškodovanih otrok v 
starostni skupini od šest do 
osem let. 
- Pregled in posodobitev vsebin prometne vzgoje v prvih treh 
razredih osnovne šole.  
- Izvedba akcije Pasavček za varno vožnjo otrok na in v 
vozilih.  
- Izvajanje ukrepov za zagotavljanje varnih poti. 
- Izvajanje prevozov otrok, ki nimajo zagotovljenih varnih 
šolskih poti. 
- Priprava dodatnih gradiv, akcij in programov drugih 
partnerjev (sveti za preventivo in vzgojo v cestnem 
prometu, policija, organizacije civilne družbe, predvsem za 
otroke pešce in potnike). 
- Rezultati meritev ustrezno 
zavarovanih otrok med vožnjo v 
vozilih. 
- Število šol, ki imajo urejen sistem 
spremljanja varnih šolskih poti. 
- Število šol in učencev v razredu, ki 
so vključene v akcijo Pasavček. 
- Število šol, ki izvaja program 
Prometne značke. 
AVP, MIZKS, 
osnovne šole, NVO, 
občinski sveti za 
preventivo in vzgojo 
v cestnem prometu 
 Prvo življenjsko 
obdobje – 
drugo triletje (od 
9 do 11 let). 
 
Nič mrtvih in hudo telesno 
poškodovanih otrok v 
starostni skupini od 
devetega do enajstega leta. 
- Uvajanje koncepta zdravja v šolski kurikul (sklop varnosti). 
- Izvajanje vsebin prometne vzgoje kot del priprav na 
kolesarski izpit.  
- Pregled in posodobitev vsebin prometne vzgoje v drugem 
triletju osnovne šole.  
- Izvedba akcije Pasavček za varno vožnjo otrok na in v 
- Rezultati meritev ustrezno 
zavarovanih otrok med vožnjo v 
vozilih. 
- Število šol in učencev v razredu, ki 
so vključene v akcijo Pasavček. 
- Število šol, ki vsako leto uspešno 
AVP, MIZKS, 
osnovne šole, NVO, 
občinski sveti za 
preventivo in vzgojo 
v cestnem prometu 
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PODROČJA PODPODROČJA CILJ UKREP KAZALNIKI NOSILEC 
Prometna vzgoja in 
vseživljenjsko 
izobraževanje 
Prisotnost prometne vzgoje 
in učenja v vseh življenjskih 
obdobjih. 
   
vozilih.  
- Izvajanje prevozov otrok, ki nimajo zagotovljenih varnih 
šolskih poti. 
- Priprava dodatnih gradiv, akcij in programov drugih 
partnerjev (sveti za preventivo in vzgojo v cestnem 
prometu, policija, organizacije civilne družbe, predvsem za 
otroke pešce in potnike, zdravstveno varstvo otrok na 
primarni ravni). 
izvedejo program usposabljanja za 
vožnjo kolesa.  
- število učencev v razredu, ki 
program uspešno končajo. 
- Izvajanje programov promocije 
zdravja in vzgoje za zdravje za 
otroke. 
 Prvo življenjsko 
obdobje – 
tretje triletje (od 
12 do 14 let). 
 
Nič mrtvih in hudo telesno 
poškodovanih otrok v 
starostni skupini od 
dvanajstega do štirinajstega 
leta. 
- Izvajanje vsebin prometne vzgoje, integriranih v različne 
predmete.  
- Izvajanje dnevov dejavnosti s prometno vsebino. 
- Uvajanje izbirnih vsebin prometne vzgoje, vključno s prvo 
pomočjo. 
- Izvajanje tekmovanj, raziskovalnih nalog, projektov s 
področja varnosti prometa. 
- Priprava dodatnih gradiv, akcij in programov drugih 
partnerjev (sveti za preventivo in vzgojo v cestnem 
prometu, policija, organizacije civilne družbe, predvsem za 
otroke pešce in potnike, zdravstveno varstvo otrok na 
primarni ravni). 
- Število šol, ki vsako leto uspešno 
izvedejo dneve dejavnosti. 
- Število učencev v razredu, 
vključenih v izbirne vsebine s 
področja varnosti prometa. 
- Število učencev v razredu, 
vključenih v raziskovalne projekte, 
tekmovanja, projektna dela s 
področja prometa. 
- Izvajanje programov promocije 
zdravja in vzgoje za zdravje za 
otroke. 
AVP, MIZKS, 
osnovne šole, NVO, 
občinski sveti za 
preventivo in vzgojo 
v cestnem prometu 
 Prvo življenjsko 




(od 15 do 18 let) 
in mladi vozniki 
(od 18 do 24 
leta). 
Nič mrtvih in hudo telesno 
poškodovanih mladostnikov 
v starostni skupini od 18. do 
24. leta. 
- Vključevanje vsebin prometne varnosti, integriranih v 
različne predmete, s poudarkom na alkoholu, drogah, drugih 
psihoaktivnih snoveh. 
- Vključevanje vsebin prometne varnosti v okviru vsebin, ki jih 
šole v skladu s prenovljenimi programi vključujejo glede na 
potrebe lokalnega okolja.    
- Spodbujanje vožnje s spremljevalcem. 
- Spremljanje in posodabljanje programov v šolah za voznike. 
- Izvajanje delavnic, programov in akcij, ki jih v sklopu 
obveznih izbirnih vsebin in drugih programov na šolah 
izvajajo drugi partnerji s poudarkom na alkoholu, drogah, 
drugih psihoaktivnih snoveh (AVP, sveti za preventivo in 
vzgojo v cestnem prometu, policija, organizacije civilne 
družbe). 
- Spremljanje izvajanja programov za voznike začetnike in 
njihovo posodabljanje. 
- Število šol, ki vsako leto uspešno 
izvedejo program obveznih izbirnih 
vsebin s področja varnosti prometa. 
- Število dijakov v letniku, vključenih 
v delavnice in druge programe s 
področja varnosti prometa. 
- Število dijakov v letniku, vključenih 
v raziskovalne projekte, 
tekmovanja, projektna dela s 
področja prometa. 
- Delež mladostnikov, vključenih v 
program vožnje s spremljevalcem. 
 
Osnovne, srednje in 





učenje za varno 
sodelovanje v 
prometu. 
 - Izvajanje programov vadbe varne vožnje za voznike 
motornih vozil. 
- Izvajanje preventivnih programov in akcij (predavanja in 
vožnja v prometu) za voznike, ki imajo več kot 10 let 
- Število programov in delavnic za 
voznike z daljšim vozniškim stažem. 
- Uspešnost rehabilitacijskih 
programov in programov dodatnega 
AVP 
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Prometna vzgoja in 
vseživljenjsko 
izobraževanje 
Prisotnost prometne vzgoje 
in učenja v vseh življenjskih 
obdobjih. 
   
vozniško dovoljenje.  
- Vključevanje vsebin prometne varnosti v programe univerze 
za tretje življenjsko obdobje. 
- Oblikovanje osvežitvenih programov in delavnic za stare 
voznike. 
- Spremljanje izvajanja rehabilitacijskih programov in 
programov dodatnega usposabljanja za varno vožnjo. 
usposabljanja za varno vožnjo glede 






ponesrečencev v prometu. 
 
- Uvajanje ciljnega izobraževanja na tečajih prve pomoči za 
laike (pristop in nudenje prve pomoči ponesrečencu) – re-
evaluacija in posodobitev obstoječih programov. 
- Izobraževanje skladno z najnovejšimi strokovnimi 
smernicami za profesionalne skupine, ki sodelujejo pri 
reševanju (policija, gasilci, potapljači, tehnične službe). 
- Izdelava skupnih usklajenih načrtov za učinkovito delovanje 
različnih služb na terenu – predvsem za zagotovitev varnega 
dostopa na mesto nesreče in nudenja pomoči. 
- Izobraževanje skladno z najnovejšimi strokovnimi 
smernicami za zdravstvene ekipe po načelu ITLS in ATLS 
tečajev. 
- Zagotoviti primerno tehnično in medicinsko opremo za 
ekipe, ki sodelujejo v reševanju (imobilizacijski material, 
monitoring, prenosni ultrazvok). 
- Ustrezno zagotavljanje helikopterske nujne medicinske 
pomoči za celotno Slovenijo. 
 
- Število udeležencev tečajev prve 
pomoči, ki so opravili tudi 
izobraževanje nudenja pomoči 
ponesrečencu, in rezultati na 
preverjanju znanj. 
- Število udeležencev pri 
izobraževanju profesionalnih skupin 
in rezultati preverjanja znanj in 
veščin. 
- Koordinacijski sestanki, izdelava 
načrtov, re-evaluacijski sestanki 
služb po dogodkih. 
- Število udeležencev tečajev ITLS in 
ATLS ter rezultati testiranja. 
- Število ekip, ki so posodobile in 
nadgradile opremo ter kvalitativni 
prikaz nadgradnje. 
- Število in analiza intervencij s 
helikopterjem v Sloveniji. 









vojska, Uprava RS 
za zaščito in 
reševanje 
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Nadzor Zagotoviti učinkovit nadzor 
prometa na slovenskih 
cestah. 
   
 Povečati obseg 
nadzora policije. 
- Zagotoviti učinkovit 
nadzor prometa na 
avtocestah cestah in hitrih 
cestah. 
- Povečati vidnost 
policijskega nadzora. 
- Kadrovsko popolniti enoto za izvajanje nadzora na 
avtocestah cestah in hitrih cestah (dopolniti akt o 
sistemizaciji). 
- Zagotoviti delovne prostore za enoto, ki bo nadzirala promet 
na avtomobilskih cestah in hitrih cestah. 
- Vzpostaviti sistem sektorskega merjenja hitrosti na 
- Kadrovska popolnitev enot. 
- Zagotovljena oprema za nadzor 
prometa. 
- Stanje prometne varnosti na 
avtomobilskih cestah in hitrih 
cestah. 
Policija, Ministrstvo 
za notranje zadeve, 
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Nadzor Zagotoviti učinkovit nadzor 
prometa na slovenskih 
cestah. 




- Zagotoviti učinkovit 




- Opremiti policiste s tehničnimi sredstvi (merilniki hitrosti, 
naprave za ugotavljanje vožnje na prekratki varnostni 
razdalji, naprave za tehtanje, Provide, sisteme za 
prekoračitev časa trajanje vožnje voznikov tovornih vozil) – 
oprema se zagotavlja skupaj z upravljalci cest. 
- Na avtomobilskih cestah zagotoviti prostore za učinkovit 
nadzor cestnega prometa (vključno s tehničnimi sredstvi za 
nadzor v prostem prometnem toku). 
- Delo v državnem centru za nadzor in urejanje prometa. 
- Izvajanje poostrenih nadzorov po metodologijah, ki 
zagotavljajo večjo vidnost in odmevnost policijskega dela. 
- Nadzor prometa z označenimi policijskimi vozili. 
- Povečati prisotnost policistov na cestnem omrežju na račun 
zmanjšanja njihove prisotnosti na sedežu enote (uvedba 
mobilne pisarne).  
- Poskrbeti, da se v prihodnje poveča vidnost policijskih vozil 
za nadzor prometa tako, se barvna kombinacija spremeni. 
- Zagotoviti dosledno ustrezno zavarovanje mest izvajanja 
kontrole z ustrezno signalizacijo. 
- Zagotoviti vidne dele uniforme za policiste (odsevnost, 
barva), ki nadzirajo promet.  
- Obveščanje javnosti. 
- Izvajanje skupnih aktivnosti z ostalimi subjekti, ki 
neposredno ali posredno vplivajo na cestnoprometno 
varnost (inšpekcijske službe, CARINA, cestninski nadzorniki, 
občinski redarji). 
- Kompleksen pristop k izvajanju nadzora na vseh področjih 
policijskega dela (kriminaliteta, nedovoljene migracije, javni 
red in mir, promet). 
- Vpliv na druge subjekte, ki lahko pripomorejo k večji 
cestnoprometni varnosti (lokalne skupnosti, upravljalci in 
vzdrževalci cestnoprometne infrastrukture). 
- Združitev evidenc vseh prekrškovnih organov, ki 
obravnavajo cestnoprometne predpise. 
- Zaseg vozil večkratnim kršiteljem cestnoprometnih 
predpisov. 
- Dosledno predlaganje kontrolnih zdravstvenih pregledov. 
- Število kontroliranih dni voznikov 
tovornih vozil. 
- Vzpostavitev državnega centra za 
nadzor in urejanje prometa. 
- Število izvedenih nadzorov po 
metodologijah PROMIL, MORSKA 
DEKLICA, PAS. 
- Izvedene tiskovne konference. 
- Nabava odsevnih delov uniforme za 
policiste. 
- Izvedba projekta »Mobilna pisarna«. 
- Označitev policijskih vozil za nadzor 
prometa z vidnimi barvami. 
- Število izvedenih skupnih nadzorov. 
- Stanje varnosti na cestnoprometnih 
povezavah. 
- Število podanih predlogov za 
izboljšanje stanja.  
- Število zaseženih vozil.  
- Predlagani kontrolni zdravstveni 
pregledi. 
 Nadzor v 
lokalnih 
skupnostih. 
- S ciljnousmerjenim ter 
preventivno/represivno 
uravnoteženim 
- Izdelati vizijo in poslanstvo delovanja občinskega redarstva 
v lokalnem ter nacionalnem prometnovarnostnem sistemu. 
- Posodobiti občinske programe varnosti v poglavju 
- Izpolnjevanje zahteve lokalnih 
skupnosti iz 2. člena ZORed. 
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Nadzor Zagotoviti učinkovit nadzor 
prometa na slovenskih 
cestah. 
   
delovanjem na področju 
varnosti cestnega 
prometa prispevati svoj 
delež k doseganju lokalnih 
ter nacionalnih 
prometnovarnostnih ciljev. 
- Zagotovitev izvajanja 
nalog občinskega 
redarstva na območju 
celotne države. 
- Vzpostavitev kvalitetnih 
programov usposabljanja 
in nadzora cestnega 
prometa. 
- Kvalitetno sodelovanje v 
pripravi ter izvedbi 
skupnih in usklajenih 
nadzorov cestnega 
prometa z državnimi 
nadzornimi organi. 
- Strokovna, učinkovita in 
hitra izvedba prekrškovnih 
postopkov ob ugotovljenih 
kršitvah. 
»Zagotavljanje varnosti cestnega prometa«. 
- Posodobiti taktike in metode dela občinskega redarstva ter 
programe izobraževanja, usposabljanja ter izpopolnjevanja 
na področju varnosti cestnega prometa. 
- Posodobiti tehnologijo izvajanja nadzora udeležencev 
cestnega prometa. 
- Zagotoviti članstvo predstavnikov občinskega redarstva v 
Občinskih svetih za varnost cestnega prometa. 
- Zagotovitev izvajanja nalog občinskega redarstva na 
območju celotne države. 
- Uvrstitev kvalitetnih programov nadzora cestnega prometa v 
redna in obdobna usposabljanja občinskih redarjev. 
- Sodelovanje v pripravi ter izvedbi skupnih in usklajenih 
nadzorov cestnega prometa (HITROST, VARNOSTNI PAS, 
ZAŠČITNA ČELADA, VARNOST PEŠCEV, RDEČA LUČ) z 
državnimi nadzornimi organi (Policija). 
- Zagotoviti in opraviti nadzor v zvezi izpolnjevanja zahtev po 
izvajanju nalog občinskega redarstva v vseh lokalnih 
skupnostih. 
- Zagotoviti verodostojne podatke o stanju prometne varnosti, 
predlagati obdobja vsebinsko opredeljenih nadzorov, način 
izvedbe in medsebojnega sodelovanja. 
- Zagotoviti ustrezno usposobljen kader za vodenje in 
odločanje o prekrških, zagotoviti ustrezno informacijsko 
podporo za vodenje postopkov ter omogočiti dostope do 
podatkov in evidenc, ki so potrebni za učinkovito izvedbo 
prekrškovnih postopkov. 
usposabljanj občinskih redarstev, ki 
ga izvaja Policijska akademija. 
- Občinski programi varnosti, letni 
delovni načrti in poročila o delu 
občinskih redarstev. 
- Statistični podatki o številu 
ugotovljenih kršitev, številu 
pravnomočno zaključenih 
postopkov, podatki o izvršljivosti 
sankcij ter podatki o trajanju 
postopkov. 
- Nova tehnična sredstva za nadzor 
prometa za stanje varnosti cestnega 




pravosodje in javno 
upravo, Policija 
 Nadzor na 
cestninjenjem.  
- Pooblaščene uradne 
osebe cestninskega 
nadzora bodo na 
ustreznih mestih nadzirale 
in kaznovale za prekršek 
voznike tovornih vozil, ki 
ne bodo upoštevali 
prometne signalizacije, ki 
označuje zimske razmere, 
zaradi katerih je 
prepovedan ali omejen 
promet na določenem 
delu cestninske ceste. S 
tem se bo zagotavljala 
- Pozimi ali v zimskih razmerah na določenih mestih postaviti 
prometno signalizacijo, ki označuje zimske razmere, zaradi 
katerih je prepovedan ali omejen promet tovornih vozil na 
določenem delu cestninske ceste in nadzor upoštevanja le-
te.  
- V okviru prehoda na cestninjenje v prostem prometnem 
toku zagotoviti ustrezna tehnična sredstva za nadzor 
plačevanja cestnine za službena vozila Cestninskega 
nadzora. 
- Zagotoviti ustrezen prostor za delo Prekrškovnega organa 
DARS, d.d. 
- Glede na frekvenco prekrškov kadrovsko dopolniti število 
cestninskih nadzornikov po Regijskih centrih in Operativnem 
centru cestninskega nadzora. 
- Gostota prometa cestninskih 
zavezancev po cestninskih cestah. 
- Število prekrškov na cestninskih 
cestah. 
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Nadzor Zagotoviti učinkovit nadzor 
prometa na slovenskih 
cestah. 
   
večja mobilnost in varnost 
prometa na cestninskih 
cestah v tem obdobju. 
- Z ustreznimi tehničnimi 
sredstvi, taktiko in 
metodiko dela zagotoviti 
učinkovit nadzor nad 
plačevanjem cestnine. 
- O zaznanih hujših 
prekrških (vožnja pod 
vplivom alkohola, 
evidentna prekoračitev 
hitrosti vožnje, vožnja v 
nasprotno smer) takoj 
obveščati policijo. 
- Zaradi zagotovitve večje 
varnosti pri nadzorni 
funkciji predlagati 
spremembo zakonodaje, 
da bo upravljavec 
cestninskih cest za namen 
opravljanja nadzora na 
cestninskih cestah vseh 
subjektov z javnim 
pooblastilom lahko 
preusmeril promet preko 
nadzornih točk. 
- Na vseh krakih cestnega križa cestninskih cest zagotoviti 
nadzorne točke z možnostjo izločanja določene vrste vozil 
cestninskih zavezancev. 
- Z ustreznimi tehničnimi sredstvi, taktiko in metodiko dela 





- Povezati nadzor 
omejevanja porabe 
alkohola v prodajalnah in 
nadzor obratovalnih časov 
gostinskih obratov. 
- Zagotoviti večjo stopnjo 
spoštovanja določb 
Zakona o omejevanju 
porabe alkohola. 
- Bolj omejiti porabo 
alkoholnih pijač na 
delovnem mestu. 
- Večjo stopnjo omejevanja 
dostopnosti alkohola 
- Izvedba najmanj petih poostrenih nadzorov nad prodajo 
alkohola v prodajalnah v enem letu.  
- Zaščita mladih pred škodljivo rabo alkoholnih pijač. 
- Preventivno delovanje z obveščanjem javnosti in trgovcev o 
načrtovanih nadzorih. 
- Striktno kaznovanje kršiteljev s predpisanimi globami. 
- Zagotavljanje spoštovanja zakonskih določil s strani 
trgovcev. 
- Sodelovanje v preventivnih aktivnostih Ministrstva za 
zdravje. 
- Koordinirano izvajanje poostrenih nadzorov nad 
spoštovanjem Zakona o gostinstvu, skupaj s Policijo. 
- Dosledno izrekanje glob zoper kršitelje. 
- V postopkih zagotavljati čim več dokazov, ki bodo omogočali 
- Število ugotovljenih kršitev.  
- Izvedeni poostreni nadzori. 
- Sodelovanje v preventivnih 
aktivnostih.      
- Izvedeni ukrepi zoper kršitelje. 
- Zagotovljena oprema za nadzor 
prevoza blaga in potnikov. 
- Zagotovljena mesta in prostori na 
avtomobilskih cestah za učinkovit 
nadzor cestnega prometa. 
- Število inšpekcijskih pregledov. 
- Zagotovitev prostorov za mobilno 
enoto VURS. 
- Kadrovska popolnitev enot 
Tržni inšpektorat RS, 
Policija, Zdravstveni 
inšpektorat RS, 
CURS, ZIRS, VURS, 
DARS, Inšpektorat 




PODROČJA PODPODROČJA CILJ UKREP KAZALNIKI NOSILEC 
Nadzor Zagotoviti učinkovit nadzor 
prometa na slovenskih 
cestah. 
   
mladim in voznikom 
motornih vozil. 
- Učinkovit nadzor nad 
prometom živali. 
- Zagotoviti dosledno 
spoštovanje določb 
Zakona o delovnem času 
in obveznih počitkih 
mobilnih delavcev 
(ZDCOPMD). 
- Zagotoviti dosledno 
upoštevanje določb 
ZDCOPMD o povprečnem 
tedenskem delovnem 
času, odmorih in nočnem 
delu. 
- Zagotoviti dosledno 
izvajanje dolžnosti 
delodajalcev o obveščanju 
in vodenju evidenc v 
skladu z ZDCOPMD in 
Zakonom o evidencah na 
področju dela in socialne 
varnosti. 
- Zagotoviti učinkovit 
nadzor prevoza blaga in 
potnikov na avtomobilskih 
cestah in hitrih cestah. 
- Zagotoviti nadzor vožnje z 
vozili v naravnem okolju, 
na gozdnih cestah, vlakih, 
poljskih poteh in 
planinskih poteh. 
hitrejše končanje postopkov. 
- Preverjanje psihofizičnih sposobnosti voznikov tovornih vozil 
in avtobusov. 
- Preverjanje tehnične ustreznosti vozil. 
- Preverjanje ustrezne obremenitve vozil in razporejenosti 
blaga na vozilu. 
- Varno zaustavljanje vozil na avtomobilskih cestah in hitrih 
cestah (z vozili, ki imajo svetlobne označbe). 
- Izvajanje inšpekcijskega nadzora na področju ZOPA v skladu 
z letnim planom inšpekcijskega nadzora ZIRS. 
- Zagotoviti spoštovanje prepovedi prodaje in ponudbe 
alkoholnih pijač v gostinskih obratih osebam, mlajšim od 18 
let.  
- Zagotoviti spoštovanje prepovedi prodaje žganih pijač v 
gostinskih obratih od začetka obratovalnega časa do 10. ure 
dopoldan. 
- Dolgoročno rešiti prostor za mobilo enoto VURS. 
- Na avtomobilskih cestah zagotoviti prostore za učinkovit 
nadzor cestnega prometa. 
- Na avtomobilskih cestah zagotoviti počivališča za voznike 
tovornih vozil, ki jih je zdaj premalo. 
- Kontrola ustreznosti prevoznih sredstev za prevoz živali in 
njihovega dobrega počutja. 
- Za učinkovito in redno izvajanje nadzorov zagotoviti 
ustrezno kadrovsko popolnjenost Inšpektorata RS za delo 
oziroma zagotoviti ustrezno razdelitev delovnih nalog in 
kadrovska popolnitev enot IRSKGH. 
- Kot stalno obliko ene izmed usmerjenih akcij nadzora 
vzpostaviti nadzor nad izvajanjem določb ZDCOPMD. 
- Uvesti stalne koordinirane oblike izvajanja nadzorov s 
Prometnim inšpektoratom RS in Policijo, z namenom 
učinkovitega odkrivanja kršitev v zvezi z delovnim časom, ki 
jih je možno razbrati iz predpisane zapisovalne opreme v 
cestnih prevozih. 
- Preverjanje dolžnosti delodajalcev v zvezi z vodenjem 
evidenc in ugotavljanje kršitev. 
- Proučitev obravnavane problematike (razširjenost, 
posledice) ter priprava ukrepov v skladu z ugotovitvami; 
- Represivno in preventivno delovanje na področju porabe 
alkohola na delovnem mestu. 
- Zagotoviti sodelovanje med Policijo in IRSKGH. 
Inšpektorata RS za delo in enot 
IRSKGH oziroma ustrezna 
prerazporeditev dela v okviru danih 
kadrovskih zmožnosti. 
- Umestiti usmerjene akcije v zvezi z 
nadzorom ZDCOPMD v programske 
usmeritve Inšpektorata RS za delo. 
- Stanje prometne varnosti na 
območju celotne RS. 
- Prodaja oziroma ponudba alkoholnih 
pijač na delovnem mestu. 
- Varnost in zdravje pri delu ter 
varnost v cestnem prometu. 
- Zagotovljena oprema za vožnjo v 
naravnem okolju – terenska vozila. 
- Prijave kršitev prepovedi vožnje z 
vozili v naravnem okolju. 
- Nakup terenskega vozila za nadzor 
vožnje z motornimi vozili v 
naravnem okolju. 
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- V enem letu izvedba vsaj 20 poostrenih nadzorov nad 
vožnjo z motornimi vozili v naravnem okolju. 
- Zagotoviti terensko vozilo za izvajanje nadzora v naravnem 
okolju. 
 Zagotoviti večjo 
varnost vojaških 
vozil. 
- Izboljšanje nadzora 
vojaškega prometa.  
- Okrepiti preventivne 
aktivnosti. 
- Zagotavljanje ustreznega obsega vojaške policije. 
- Zagotavljanje ustrezne opremljenosti vojaške policije za 
izvajanje nadzora (sredstva za merjenje hitrosti, sredstva za 
merjenje količine alkohola pri voznikih in druga sredstva za 
izvajanje nadzora vojaškega prometa). 
- Zagotoviti učinkovito izvajanje nalog prekrškovnega organa. 
- Zagotavljanje sredstev za izvajanje preventivnih aktivnosti. 
- Izvajanje preventivnih akcij (samostojno in z drugimi 
pristojnimi organi). 
- Spremljanje in sodelovanje pri spreminjanju normativnih 
aktov s področja prometne varnosti, ki zadevajo vprašanja 
prometa z vojaškimi vozili. 
- Izvajanje usposabljanj in osveščanj pripadnikov SV s 
področja prometne varnosti. 
- Spremljanje in analiziranje delovanja Avtošole SV in šole 
varne vožnje. 
- Redno spremljanje in analiziranje stanja prometne varnosti 
v SV. 
- Izvajanje rednih periodičnih pregledov ter tehnično 
vzdrževanje motornih vozil SV. 
- Nadzor nad izdajanjem potnih nalogov in službenih vozil SV 
pripadnikom SV. 
- Informiranje (oglaševanje) na intranetnih straneh MORS o 
aktivnostih in ukrepih s področja varnosti cestnega prometa. 
- Stanje prometne varnosti v SV. 
- Učinkovitost izrečenih ukrepov in 
izvedenih postopkov. 
- Število usposobljenih vojaških 
policistov. 
- Nabavljena tehnična sredstva za 
nadzor prometa in izvajanje 
preventivnih aktivnosti. 
- Število izvedenih nadzorov. 
- Število izvedenih preventivnih 
aktivnosti. 
- Število izvedenih periodičnih 
pregledov vojaških motornih vozil. 













- Izboljšati nadzor nad 
izvajanjem programa 
usposabljanja kandidatov 
za voznike motornih vozil. 
- Izboljšati nadzor nad 
izvajanjem ostalih 
programov usposabljanja 
voznikov  (učitelj 
predpisov, učitelj vožnje, 
strokovni vodja avtošole 
itd.). 
 
- Zagotavljanje ustreznega števila inšpektorjev. 
- Zagotavljanje ustreznega števila nadzorov pri organizacijah 
za usposabljanje kandidatov za voznika ter voznikov. 
- Spremljanje in sodelovanje pri spreminjanju normativnih 
aktov s področja usposabljanja kandidatov za voznika ter 
voznikov. 
- Spremljanje in analiziranje delovanja avtošol, šol varne 
vožnje in šol za usposabljanje učiteljev. 
- Stanje učne uspešnosti pri 
usposabljanju kandidatov za voznika 
ter voznikov v avtošolah, šolah 
varne vožnje in šolah za 
usposabljanje učiteljev. 
- Učinkovitost izrečenih ukrepov in 
izvedenih postopkov. 
- Število usposobljenih voznikov, 
učiteljev vožnje, učiteljev predpisov, 
vodij avtošol itd. 
- Število izvedenih nadzorov. 
 
MZiP, AVP, PIRS 
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Nadzor Zagotoviti učinkovit nadzor 
prometa na slovenskih 
cestah. 





PODROČJA PODPODROČJA CILJ UKREP KAZALNIKI NOSILEC 
Varnost in zdravje pri delu V ciljnih skupinah zaposlenih 
zmanjšati število mrtvih in 
hudo telesno poškodovanih 
za 25 odstotkov. 
- Medsebojno sodelovanje preko strokovnih posvetovalnih 
teles, tako da varnost cestnega prometa postane del 
varnosti in zdravja pri delu. 
- Vzpostavitev sistema zbiranja in analiziranja podatkov s 
področja prometnih nesreč v povezavi z varnostjo in 
zdravjem pri delu. 
- Preventivno in nadzorstveno izvajanje aktivnosti v 
transportnih podjetjih. 
- Sodelovanje pri pripravi in implementaciji programa 
aktivnosti oz. akcijskega načrta za večjo varnost v cestnem 
prometu za delavce v javni upravi, kasneje pa načrtovanje 
postopnega prenosa aktivnosti v zasebni sektor. 
- Sodelovanje pri pripravi praktičnih smernic za izboljšanje 
varnosti cestnega prometa v povezavi z delom ter promocija 
in prenos najboljših praks iz tujine. 
- Zbiranje in promocija najboljših praks s področja varnosti in 
zdravja pri delu v cestnem prometu za štiri ciljne skupine  
- Dvig varnosti profesionalnih voznikov, ki so izpostavljeni 
nevarnostim v cestnem prometu. 
- Vzpostavljen sistem zbiranja in 
analiziranja podatkov s področja 
prometnih nesreč v povezavi z 
varnostjo in zdravjem pri delu. 
- Program aktivnosti za izboljšanje 
varnosti v cestnem prometu za 
javno upravo.  
- Praktične smernice za izboljšanje 
varnosti cestnega prometa v 
povezavi z delom. 
- Izbor najboljših praks s področja 
varnosti in zdravja pri delu v 
cestnem prometu. 
- Usmerjena metodologija ocene 
tveganja skupaj z ukrepi za dvig 
ravni varnosti in zdravja pri delu v 
cestnem prometu za profesionalne 
voznike. 
- Usklajeno preventivno in 




Pomoč žrtvam in svojcem 
žrtev prometnih nesreč 
Dvig kvalitete in kvantitete 
institucionalnega dela na 
področju pomoči 
povzročiteljem prometnih 
nesreč/nezgod, žrtvam in 
svojcem žrtev prometnih 
nesreč/nezgod. 
- Informiranje, osveščanje in podporne aktivnosti s področja 
socialnega varstva in socialnega vključevanja za navedene 
ciljne skupine. 
- Povezati posameznike in/ali družine žrtev prometnih nesreč 
s podobnimi izkušnjami, stiskami in težavami ter poiskati 
rešitve in načine za izhod iz stisk in težav. 
- Izmenjava izkušenj, znanj, veščin ter podpora s strani 
usposobljenih strokovnjakov. 
- Opolnomočenje uporabnikov programov tako, da so zmožni 
na pozitiven in ustvarjalen način preseči stanje, v katerem 
so se znašli zaradi prometne nesreče, in se ponovno aktivno 
vključiti v delo in družbo. 
- Sodelovanje v medijski kampanji s ciljem povečevanja 
socialnega vključevanja ter razbijanja stereotipov in tabujev. 
- Število sofinanciranih programov na 
področju obravnave uporabnikov 
programov in storitev socialnega 
varstva v povezavi z varnostjo 
cestnega prometa. 
- Število vključenih uporabnikov glede 
na ciljne skupine. 
- Višina sredstev v letu, namenjenih 
za navedene programe in storitve s 
področja socialnega varstva (po 
izvajalcih, itd.). 
MDDSZ, izvajalci, 
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Človekovo ravnanje     
 Hitrost. - Zmanjšanje števila mrtvih 
in poškodovanih v 
prometnih nesrečah, 
katerih vzrok je hitrost, za 
50 odstotkov oz. v letu 
2022 ne sme umreti več 
kot 29 udeležencev. 
- Zmanjšanje povprečnih 
hitrosti v naseljih in izven 
naselja. 
 
- Z meritvami hitrosti zagotoviti veliko stopnjo verjetnosti, da 
bodo vozniki, ki ne bodo upoštevali omejitev hitrosti, pri 
prekrških zaloteni in v najkrajšem možnem času 
sankcionirani.  
- Uvajanje novih sistemov za merjenje hitrosti. 
- Izboljšanje prometne infrastrukture, ki bo na nevarnih 
odsekih (vstopi v naselja, pred šolami, vrtci) umirjala hitrost 
in v primeru prometnih nesreč  zmanjševala možnosti  za 
nastanek hudih posledic.  
- Omejitve hitrosti na posameznih odsekih cest je potrebno 
prilagoditi dejanskemu stanju (na nevarnih odsekih je 
potrebno dovoljene hitrosti zmanjšati, na odsekih, kjer 
prometna infrastruktura dovoljuje večje hitrosti, je potrebno 
te hitrosti omogočiti) in hkrati z dobro prometno 
signalizacijo ljudi vzpodbuditi, da dejanske omejitve hitrosti 
spoznajo za primerne omejitve.  
- S preventivnimi aktivnostmi ljudi informirati in izobraževati o 
nevarnostih vožnje s preveliko hitrostjo.  
- Spodbujati treninge varne vožnje, na katerih udeleženci 
praktično spoznajo nevarnosti vožnje s preveliko hitrostjo in 
se hkrati priučijo vozilo bolje obvladovati.  
- Izvedba seminarja o izvajanju meritev hitrosti, na katerem 
bi sodelovali vsi nadzorni organi, ki lahko izvajajo meritve  
- Priprava kodeksa o meritvah hitrosti.  
- Spodbujanje uvajanja novih tehnologij v vozila (boljša 
pasivna varnost, tehnologije, ki bodo voznika opozarjale, da 
vozi s primerno hitrostjo, ali mu onemogočala, da vozi s 
preveliko hitrostjo). 
- Število prometnih nesreč in telesno 
poškodovanih v prometnih 
nesrečah, katerih razlog je v 
neprilagojeni hitrosti. 
- Postavitev sistemov za sekcijsko 
merjenje hitrosti. 
- Postavitev nove prometne 
signalizacije, ki bo na ključnih 
mestih umirjala hitrost oziroma 
preprečevala hujše posledice. 
- Izdelava kriterijev za postavitev 
prometne signalizacije v naselju in 
pregled posameznih odsekov cest in 
potrditev oziroma sprememba 
ustrezne prometne signalizacije.  
- Izvedba preventivnih aktivnosti. 
- Izvedba seminarja. 








znanost, kulturo in 
šport, Ministrstvo za 
pravosodje in javno 
upravo, Ministrstvo 




Družba za avtoceste 
Republike Slovenije 





moto zveza Slovenije 
 Alkohol, 
prepovedane 
droge in druge 
psihoaktivne 
snovi. 
- Zmanjšanje števila 
prometnih nesreč, pri 
katerih je kot sekundarni 
dejavnik prisoten alkohol, 
prepovedane droge ali 
druge psihoaktivne snovi 
za 50 odstotkov oz. v letu 
2021 ne sme umreti več 
kot 17 udeležencev. 
- Delež povzročiteljev 
prometnih nesreč s 
smrtnim izidom, ki so bili 
pod vplivom alkohola ali 
- Organiziranje informativnih in preventivnih akcij, ki bodo 
nosile jasno sporočilo, da je udeležba v prometu pod 
vplivom alkohola ali prepovedanih drog in drugih 
psihoaktivnih snovi v kakršnikoli količini nesprejemljiva. 
- Izvajanje rednih naključnih in poostrenih nadzorov 
prepovedi prodaje in ponudbe alkoholnih pijač mladoletnim 
in opitim osebam. 
- Izvajanje preventivnih programov v osnovnih in srednjih 
šolah, izvajanje promocije zdravega življenjskega sloga s 
ponujanjem alternativ za preživljanje prostega časa in 
izvajanje treningov socialnih veščin za opremljanje mladih 
za odgovornejši odnos do alkohola; stalno ozaveščanje 
mladih s preventivnimi programi mladinskih organizacij, 
- Število naključno opravljenih 
testiranj alkoholiziranosti voznikov 
motornih vozil in nadzorov uporabe 
drog in psihoaktivnih snovi. 
- Število udeležencev v prometu, ki so 
vozili pod vplivom alkohola, drog ali 
drugih psihoaktivnih snovi. 
- Delež povzročiteljev prometnih 
nezgod, ki so vozili pod vplivom 
alkohola, drog ali drugih 
psihoaktivnih snovi. 
- Število prometnih nezgod, pri 








znanost, kulturo in 
šport, Ministrstvo za 
delo, družino in 
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Človekovo ravnanje     
prepovedanih drog in 
drugih psihoaktivnih snovi  
ne presega 30 odstotkov. 
- Zmanjšanje števila 
udeležencev v prometu, ki 
so pod vplivom alkohola 
ali prepovedanih drog in 
drugih psihoaktivnih snovi 
za 50 odstotkov. 
 
društev in drugih NVO, ki delujejo na področju 
zmanjševanja tvegane in škodljive rabe alkohola in 
zmanjševanja povpraševanja po prepovedanih drogah in 
drugih psihoaktivnih snoveh. 
- Izvedba rednih naključnih nadzorov alkoholiziranosti 
voznikov motornih vozil in nadzorov uporabe drog in 
psihoaktivnih snovi, še posebej intenzivno v regijah, kjer to 
predstavlja večji problem. 
- Izvajanje ciljnega in koordiniranega poostrenega nadzora 
alkoholiziranosti in uporabe drog in drugih psihoaktivnih 
snovi voznikov motornih vozil v bolj tveganih obdobjih 
(martinovo, trgatev, »rave party«, prednovoletna 
praznovanja ...), še posebej v večjih mestih in turističnih 
središčih ter v okolici gostinskih obratov (diskoteke, nočni 
klubi, lokali ...). 
- Redno seznanjanje javnosti o možnosti napotitve na 
zdravstvene preglede s svetovanjem, ki so opredeljeni v 
okviru nove prometne zakonodaje za voznike, ki so bili prvič 
pravnomočno kaznovani zaradi prekrška vožnje pod vplivom 
alkohola od 0,5 do vključno 0,8 g alkohola/kg krvi.  
-  Izvajanje, spremljanje in vrednotenje zdravstvenih 
pregledov s svetovanjem, kontrolnih zdravstvenih pregledov 
in napotitev v rehabilitacijske programe v okviru nove 
prometne zakonodaje.  
- Beleženje povratnikov. 
 
dejavnik prisoten alkohol, droge ali 
druge psihoaktivne snovi. 
- Število prometnih nezgod s smrtnim 
izidom, pri katerih je bil kot 
sekundarni dejavnik prisoten 
alkohol, droge ali druge 
psihoaktivne snovi. 
- Število udeležencev v prometu, ki so 
vozili pod vplivom alkohola, drog ali 
drugih psihoaktivnih snovi. 
- Število preventivnih programov v 
osnovnih in srednjih šolah. 
- Število preventivnih akcij za širšo 
populacijo. 
- Število nadzorov prepovedi prodaje 
in ponudbe alkoholnih pijač 
mladoletnim in opitim osebam. 
- Število napotitev na in izvedenih 
zdravstvenih pregledov s 
svetovanjem ter delež izvedenih 
zdravstvenih pregledov s 
svetovanjem glede na število 
kaznovanih voznikov zaradi vožnje 
pod vplivom alkohola. 
- Število napotitev v in izvedenih 
rehabilitacijskih programov ter delež 
izvedenih programov glede na 
število kaznovanih voznikov zaradi 
vožnje pod vplivom alkohola. 





 Vozniki motornih 
dvokoles. 
- Zmanjšati število mrtvih in 
hudo telesno 
poškodovanih voznikov 
enoslednih motornih vozil 
za 50 odstotkov oz. v letu 
2022 ne sme umreti več 
kot 15 voznikov 
enoslednih motornih vozil, 
hudo telesno 
poškodovanih ne sme biti 
več kot 108. 
- Zmanjšati število 
- Pregled cestnih odsekov, kjer se je zgodila prometna 
nesreča s smrtnim izidom ali s hudo telesno poškodbo in 
udeležbo voznika enoslednega motornega vozila.  
- Namestitev oz. postavitev kvalitetne cestne opreme.   
- Poostren inšpekcijski nadzor v zvezi z izvajanjem določenih 
rednih vzdrževalnih del na cestnih odsekih, kjer so se v 
preteklosti dogajale prometne nesreče s smrtnim izidom ali s 
hudo telesno poškodbo in udeležbo voznika enoslednega 
motornega vozila. 
- Izvajanje preventivnih akcij za izboljšanje varnosti voznikov 
enoslednih motornih vozil.  
- Izvajanje programa za voznike enoslednih motornih vozil v 
- Seznam kritičnih odsekov, kjer 
najpogosteje prihaja do prometnih 
nesreč z udeležbo voznikov 
enoslednih motornih vozil, izvedene 
aktivnosti na teh cestnih odsekih ter 
izdelava poročil in obveščanje o 
ugotovitvah in odpravah 
nepravilnosti (ceste, prometna 
signalizacija).  
- Ustrezna označitev ovir in nevarnih 
odsekov, ki vplivajo na varno vožnjo 
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Človekovo ravnanje     
prometnih nesreč z 
udeležbo voznikov 
enoslednih motornih vozil 
za 50 odstotkov. 
 
avtošolah, ki že imajo vozniško dovoljenje ustrezne 
kategorije v okviru vseživljenskega učenja (avtošole). 
- Povečati uporabo kvalitetne zaščitne opreme voznikov in 
potnikov na enoslednih motornih vozilih. 
- Povečati uporabo dobro vidne opreme (čelada, 
kombinezon).  
- Zagotoviti večjo aktivno in pasivno varnost enoslednih 
motornih vozil.  
- Sprememba pogojev za izplačilo odškodnin.  
- Spodbujanje treninga varne vožnje voznikov enoslednih 
motornih vozil s poudarkom na načelu defenzivne vožnje in 
razvijanja spretnosti pri vožnji enoslednih motornih vozil. 
- Vplivati na strpno in odgovorno ravnanje voznikov 
enoslednih motornih vozil do ostalih udeležencev v javnem 
cestnem prometu in obratno.  
- Vzpodbujanje mladih k strpnemu in odgovornemu ravnanju 
v cestnem prometu in dejavnikih, ki vplivajo na varnost v 
cestnem prometu.  
- Izvajanje nadzora nad vozniki enoslednih motornih vozil tam 
in takrat, kjer so kršitve cestnoprometnih predpisov 
voznikov enoslednih motornih vozil najpogostejše in kjer so 
pogoste prometne nesreče z udeležbo voznikov enoslednih 
motornih vozil. 
- Izvajanje nadzorov nad psihofizičnim stanjem voznikov in ali 
posedujejo veljavno vozniško dovoljenje ustrezne kategorije. 
- Izvajanje nadzora nad uporabo varnostne homologirane 
čelade. 
- Izvajanje nadzora nad tehnično brezhibnostjo enoslednih 
motornih vozil, s poudarkom na vozilih, ki so bila predelana 
v nasprotju s homologacijskimi predpisi.  
- Upravljavci cest poskrbijo za postavitev in namestitev 
kvalitetne cestne opreme, ki vpliva na večjo varnost 
voznikov enoslednih motornih vozil (uporaba manj drseče 
barve, namestitev ustreznih in varnih varovalnih ograj). 
- Spodbujanje nakupa novejših enoslednim motornih vozil z 
naprednejšo tehnologijo.  
- Dogovor zavarovalnic s SZZ in priprava novih pogojev pri 
izplačilu odškodnin.  
- Priprava programa v okviru izobraževalnih procesov 
mladostnikov v osnovnih, srednjih šolah s poudarkom na 
psihologiji prometa, spremljanje števila prometnih nesreč z 
udeležbo voznikov enoslednih motornih vozil. 
- Načrt preventivnih aktivnosti za 
voznike enoslednih motornih vozil.  
- Priprava programa za voznike 
enoslednih motornih vozil v okviru 
vseživljenjskega učenja v avtošolah. 
- Medijske kampanje s promocijo 
zaščitne opreme. 
- Izvedene okrogle mize (agencija, 
nevladne organizacije, državni 
organi …).   
- Promocija treninga varne vožnje in 
izdelava različnih programov 
(motorna kolesa, kolesa z 
motorjem, vožnja s sopotnikom) s 
poudarkom na načelu defenzivne 
vožnje. 
- Program v okviru izobraževalnih 
procesov mladostnikov v osnovnih,  
srednjih šolah s poudarkom na 
psihologiji prometa, spremljanje 
števila prometnih nesreč z udeležbo 
voznikov enoslednih motornih vozil  
- Priprava listine o vzpodbujanju. 
strpnega in odgovornega ravnanja 
udeležencev v cestnem prometu (h 
kateri se lahko zavežejo pravne 
osebe, fizične osebe, moto klubi, 
šole, univerze …).  
- Spremljanje števila mrtvih in hudo 
telesno poškodovanih voznikov in 
potnikov.  
- Število ugotovljenih kršitev, 
povezanih z vožnjo brez vozniškega 
dovoljenja ali neustrezne kategorije.  
- Število ugotovljenih kršitev, 
povezanih z neuporabo varnostne 
čelade.  
- Število zaseženih enoslednih 
motornih vozil. 
zdravje, Ministrstvo 
za finance, AVP, 







revije MotoSi, Zavod 
Varna pot, Zveza 
združenj šoferjev in 
avtomehanikov 
Slovenije (ZŠAM), 
Moto klub Maksi 
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 Kolesarji. - Zmanjšanje števila 
smrtnih žrtev ter hudo 
telesno poškodovanih 
med kolesarji za 50 
odstotkov oz. v letu 2022 
ne sme umreti več kot 7 
kolesarjev, hudo telesno 
poškodovanih ne sme biti 
več kot 74. 
- Povečanje varnih površin 
in ukrepov, namenjenih 
kolesarjem za večjo 
varnost. 
- Delež uporabe kolesarske 
čelade pri otrocih do 14. 
leta na 95 odstotkov do 
leta 2021. 
- Dvig deleža uporabe luči 
za boljšo vidljivost izven 
naselja na 80 odstotkov 
do leta 2021. 
 
- Preventivne aktivnosti za osveščanje in promocijo uporabe 
kolesarske čelade in luči pri kolesarjih. 
- Preventivne aktivnosti za osveščanje voznikov glede 
ranljivosti kolesarjev. 
- Priprava ustreznih standardov za infrastrukturne ukrepe, 
namenjene kolesarjem ter uveljavitev na državni in lokalni 
ravni (specifikacija infrastrukturnih ukrepov za kolesarje). 
- Oblikovanje strategije razvoja kolesarjenja v Sloveniji. 
- Povečana izgradnja državnih kolesarskih poti in povezav.  
- Infrastrukturni ukrepi za zagotavljanje ustreznih površin za 
kolesarje na državni in lokalni ravni (izgradnja in urejanje 
kolesarskih stez, poti, daljinskih poti, kolesarski prehodi, 
posebne niše za kolesarje v križiščih itd.). 
- Odprava nepravilnosti in pomanjkljivosti v zvezi z 
urejenostjo kolesarskih površin, ugotovljenih pri izvajanju 
rednega inšpekcijskega nadzora državnih cest.  
- Povečan nadzor in opozarjanje kolesarjev glede 
neustreznega ravnanja v prometu. 
- Zagotovitev nadzora nad točenjem in prodajo alkoholnih 
pijač z namenom zmanjšanja števila alkoholiziranih 
kolesarjev. 
- Vzpostavitev sistema spremljanja kolesarskega prometa, 
vedenja in ravnanja kolesarjev v prometu ter uporabo 
kolesarske čelade in luči. 
- Sistematično in celostno izvajanje prometnovzgojnih vsebin 
v vrtcih in osnovnih ter srednjih šolah glede varne udeležbe 
kolesarjev v prometu (analiza izvajanja programov 
usposabljanja za vožnjo kolesa, usposabljanje izvajalcev 
itd.). 
- Zagotavljanje in urejanje varnih šolskih poti za kolesarje na 
lokalni ravni z dodatnimi ukrepi, označevanjem; promocija 
kolesarjem prijaznih šol. 
- Implementacija ukrepov, predlaganih s strani neodvisnih 
organizacij na podlagi ocenjevanja varnih površin za 
kolesarje in drugih ukrepov. 
- Sistem sofinanciranja s strani državnih organov oz. 
omogočanja evropskih sredstev za infrastrukturne ukrepe za 
večjo varnost kolesarjev na lokalni ravni. 
- Delež kolesarjev med smrtnimi 
žrtvami v prometnih nesrečah. 
- Število prometnih nesreč z udeležbo 
kolesarjev, število poškodovanih in 
število umrlih kolesarjev. 
- Delež alkoholiziranih kolesarjev med 
poškodovanimi in umrlimi kolesarji. 
- Delež kolesarjev, ki uporabljajo 
zaščitno kolesarsko čelado ter luč v 
pogojih slabše vidljivosti. 
- Število km površin za kolesarje na 
državnih/lokalnih cestah. 
- Število ustrezno urejenih drugih 
ukrepov za večjo varnost kolesarjev 
(posebne niše, kolesarski prehodi). 
- Vzpostavljen sistem za 
spremljanje kolesarskega prometa 
in ravnanja kolesarjev v prometu, 
ter ravnanja voznikov. 
Direkcija RS za 
ceste, Javna 
agencija Republike 
Slovenije za varnost 
prometa, Ministrstvo 
za infrastrukturo in 




znanost, kulturo in 
šport, Zavod RS za 
šolstvo, Ministrstvo 
za zdravje, Inštitut 
za varovanje zdravje 
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 Vozniki 
traktorjev. 
- Zmanjšati število umrlih 
voznikov traktorjev za 50 
odstotkov oziroma v letu 
2022 ne smejo umreti več 
kot 4 vozniki traktorjev. 
- Zmanjšati število hudo in 
lažje telesno 
poškodovanih voznikov 
traktorjev za 50 
odstotkov. 
- Uveljaviti minimalne 
zahteve za opremo 
traktorjev, ki se 
uporabljajo za kmetijska 
in gozdarska dela zunaj 
cestnega prometa. 
 
- Podrobna analiza na področju stanja traktorjev in nesreč s 
traktorji. 
- Spremljanje posledic nesreč s traktorji. 
- Priprava in objava informacij o varnosti pri uporabi 
traktorjev v cestnem prometu in uporabi za kmetijska in 
gozdarska dela zunaj cestnega prometa s poudarkom na 
minimalni opremi teh traktorjev, predpisani od leta 2011. 
- Praktični prikazi pravilne opremljenosti traktorjev in drugih 
kmetijskih vozil v prometu in zunaj cestnega prometa. 
- Uvesti ustrezne vsebine o predpisani minimalni opremi 
traktorjev za kmetijska in gozdarska dela zunaj cestnega 
prometa v program predpisanega usposabljanja za 
pridobitev vozniškega dovoljenja kategorije F. 
- Zagotoviti finančne spodbude za nakup varnostnih kabin za 
traktorje, ki se uporabljajo za opravljanje kmetijskih in 
gozdarskih del zunaj cestnega prometa v okviru naslednjega 
finančnega obdobja spodbujanja razvoja podeželja. 
- Uveljavljanje določil o predpisani minimalni opremi 
traktorjev za kmetijska in gozdarska dela zunaj cestnega 
prometa s policijskim in injekcijskim nadzorom; v prvi fazi s 
poudarkom na opozarjanju (Policija) oziroma izdajanju 
ureditvenih odločb (inšpekcije) v primeru ugotovljenih 
nepravilnosti, v drugi fazi pa z ustreznim sankcioniranjem. 
- Zmanjšanje posledic nesreč s 
traktorji (število mrtvih, hudo in 
lažje poškodovanih v prometnih 
nesrečah in nesrečah pri opravljanju 
kmetijskih in gozdarskih del zunaj 
cestnega prometa).  
- Izdelani viri informacij: zloženke, 
publikacije, objavljeni prispevki v 
časopisih, strokovnih revijah, na 
radiu, televiziji in na spletnih 
straneh. 
- Izvedeni praktični prikazi pravilne 
opremljenosti traktorjev in drugih 
kmetijskih vozil v prometu in zunaj 
cestnega prometa. 
- Rezultati policijskih nadzorov na 
cestah ter policijskih in inšpekcijskih 
nadzorov traktorjev pri opravljanju 
















 Pešci. - Zmanjšanje števila 
prometnih nesreč, v 
katerih so udeleženi pešci, 
ter zmanjšanje teže 
posledic teh prometnih 
nesreč za 50 odstotkov 
oz. v letu 2022 ne sme 
umreti več kot 11 pešcev. 
- Povečanje uporabe 
odsevnih teles pešcev v 
pogojih slabše vidljivosti, 
še posebej pri otrocih in 
starejših na 50 odstotkov. 
- Znižanje povprečnih 
hitrosti vozil v naseljih na 
47 km/h. 
 
- Preventivne aktivnosti za osveščanje in promocijo uporabe 
odsevnih predmetov pri pešcih. 
- Preventivne aktivnosti za osveščanje voznikov glede 
ranljivosti pešcev, promocija načela varovanja in skrbi za 
šibkejše udeležence v prometu (pešce). 
- Infrastrukturni ukrepi za zagotavljanje ustreznih površin za 
pešce, urejenost prehodov za pešce.  
- Ukrepi za umirjanje prometa v naseljih in v bližini prehodov 
za pešce, javna razsvetljava v naseljih. 
- Zagotavljanje povprečnih hitrosti vozil v naseljih do 47 km/h 
ter v bližini prehodov za pešce s povečanim nadzorom. 
- Povečan nadzor in opozarjanje pešcev glede neustreznega 
ravnanja v prometu. 
- Odprava nepravilnosti in pomanjkljivosti v zvezi z 
urejenostjo površin za pešce, ugotovljenih pri izvajanju 
rednega inšpekcijskega nadzora državnih cest.  
- Zagotovitev nadzora nad točenjem in prodajo alkoholnih 
pijač z namenom zmanjšanja števila alkoholiziranih pešcev. 
- Dosledno uveljavljanje prednosti pešcev v naseljih, na 
- Delež pešcev med smrtnimi žrtvami 
v prometnih nesrečah. 
- Število prometnih nesreč z udeležbo 
pešcev, število poškodovanih in 
število umrlih pešcev. 
- Delež alkoholiziranih pešcev med 
poškodovanimi in umrlimi pešci. 
- Delež pešcev, ki uporabljajo 
odsevne predmete v pogojih slabše 
vidljivosti. 
- Število km površin za pešce na 
državnih/lokalnih cestah. 
- Število ustrezno urejenih prehodov 
za pešce (ukrepi za umirjanje 
prometa, osvetljeni prehodi). 
- Število ukrepov za umirjanje 
prometa v naseljih, v bližini šol in 
vrtcev.   
- Vzpostavljen sistem za spremljanje 
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PODROČJA PODPODROČJA CILJ UKREP KAZALNIKI NOSILEC 
Človekovo ravnanje     
označenih prehodih za pešce. 
- Vzpostavitev sistema spremljanja vedenja in ravnanja 
pešcev v prometu ter uporabo odsevnih predmetov. 
- Povečan delež vozil, ki so pešcem prijazna. 
- Sistematično in celostno izvajanje prometnovzgojnih vsebin 
v vrtcih in osnovnih šolah glede varne udeležbe pešcev v 
prometu. 
- Zagotavljanje in urejanje varnih šolskih poti za pešce na 
lokalni ravni z dodatnimi ukrepi, označevanjem. 
- Urejanje avtobusnih postajališč in varnih poti do njih. 
- Implementacija ukrepov, predlaganih s strani neodvisnih 
organizacij na podlagi ocenjevanja varnih površin za pešce. 
- Sistem sofinanciranja s strani državnih organov oz. 
omogočanja evropskih sredstev za infrastrukturne ukrepe za 
večjo varnost pešcev na lokalni ravni. 
ravnanja pešcev v prometu ter 
ravnanja voznikov na prehodih za 
pešce v naseljih. 
 Varnostni pas in 
otroški sedeži. 
- Dvig stopnje uporabe 
varnostnega pasu med 
vozniki in potniki osebnih 
vozil na 98 odstotkov. 
- Dvig stopnje uporabe 
varnostnega pasu na 
avtobusih, ki prevažajo 
otroke, na 100 odstotkov. 
- Dvig stopnje uporabe 
varnostnega pasu med 
vozniki avtobusov in 
tovornih vozil 100 
odstotkov. 
- Dvig kvalitete ter kvantitete ciljnousmerjenih preventivnih 
akcij za spodbujanje uporabe varnostnih pasov in otroških 
sedežev. 
- Dvig kvalitete in kvantitete ciljno usmerjenega nadzora nad 
uporabo varnostnih pasov v vozilih. 
- Uvedba sistematičnih meritev uporabe varnostnih pasov. 
- Umestitev vsebin o uporabi varnostnih pasov v 
izobraževanje, usposabljanje in izpopolnjevanje otrok in 
odraslih (vrtci, šole, podjetja, avto šole, šole za pridobivanje 
in podaljševanje licenc za poklicne voznike, programe 
notranje kontrole …).  
- Izdelava priročnika o uporabi varnostnega pasu za javno 
upravo in zasebna podjetja. 
- Vzpostavitev sistematičnega štetja uporabe varnostnih 
pasov med vozniki in potniki motornih vozil po enotni 
evropski metodologiji.  
- Umestitev vsebin o uporabi varnostnega pasu v 
izobraževanje voznikov avtobusov in tovornih vozil. 
- Obvezna oprema novih vozil v RS z opozorilniki za 
neuporabo varnostnega pasu. 
- Spodbujati starše, vzgojitelje, učitelje, ravnatelje, odgovorne 
osebe v podjetjih za prevoz potnikov (avtobusi/taksi) k 
uporabi varnostnih pasov ter otroških sedežev. 
- V pogoje avtomobilskega in zdravstvenega zavarovanja 
vključiti uporabo varnostnega pasu ter otroškega sedeža. 
- Proučitev novih oz. večjih kazni za posamezne vrste 
kršiteljev v posameznih vrstah vozil na posameznih vrstah 
- Preventivni program za povečevanje 
stopnje uporabe varnostnega pasu 
ter otroških sedežev oz. ustreznih 
zadrževalnih sistemov. 
- Strategija nadzora nad 
spoštovanjem uporabe varnostnih 
pasov, otroških sedežev ter drugih 
zadrževalnih sistemov. 
- Navodila za vrtce in šole za uporabo 
javnih prevoznih sredstev, 
povezanih z uporabo zadrževalnih 
sistemov za otroke. 
- Vključitev novih podjetij v European 
Road Safety Charter s programi za 
večjo uporabo zadrževalnih 
sistemov (avtobusna, taksi podjetja,  
podjetja za prevoz blaga, državna 
uprava …). 
- Predpis o obvezni opremi 
opozorilnega signala za neuporabo 
zadrževalnega sistema. 
- Vzpostavljen sistem sistematičnega 
merjenja uporabe varnostnih pasov. 
- Rezultati četrtletnih meritev uporabe 
varnostnih pasov ter zadrževalnih 
sistemov. 
AVP, Policija, MZiP, 
Ministrstvo za 
izobraževanje, 
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sedežev. 
 Mladi vozniki. - Zmanjšati število umrlih 
mladih voznikov za 50 % 
oz. v letu 2022 ne sme 
umreti več kot 8 mladih 
voznikov. 
- Zmanjšati število hudo in 
lažje telesno 
poškodovanih mladih 
voznikov za 50 %. 
 
- Ukrepi so razdeljeni: 
- na prometno vzgojo, ki poteka od začetkov šolanja do 
priprav in opravljanja izpitov za kolo, moped, motorno kolo 
oziroma osebni avtomobil,  
- na preventivno propagandne akcije za mlade voznike in 
- na zakonske rešitve, ki določajo za mlade voznike posebno 
obdobje, v katerem morajo ob tem, da se kot vozniki že 
udeležujejo v prometu, še dodatno pridobiti vpogled v svoje 
znanje oziroma pridobljene spretnosti. 
- Količina prometnih nesreč glede na 
starost voznika. 
Starši, vzgojitelji v 
otroških vrtcih, 
učitelji (družinska in 
šolska vzgoja), javni 
mediji, avtošole, 
Policija, AVP  
 Starejši vozniki. - Prispevati v največji meri 
k mobilnosti starejših ob 
sočasni skrbi za njihovo 
varnost.  
- Prispevati k pozitivnemu 
oblikovanju stališča do 
starejših ljudi, še posebej 
starejših voznikov.  
- Prispevati k večji 
umirjenosti prometa in 
strpnosti med udeleženci 







- Analiza stanja varnosti starejših udeležencev v cestnem 
prometu.  
- Spremljanje posledic prometnih nezgod (število mrtvih, 
hudo in lažje poškodovanih v prometnih nesrečah). 
- Pridobivanje informacij o starejšim prijaznih cestah, o 
vedenju in navadah starejših voznikov, možnostih 
alternativnih prevozov. 
- Priprava in izvajanje programov za izpopolnjevanje in 
ohranjanje veščin starejših voznikov po njihovi meri. 
- Motivacija starejših za komuniciranje in osvajanje znanj ter 
prilagajanje vedenja. 
- Priprava zbirke celovitih informacij za starejše voznike in 
voznike, ki uporabljajo zdravila v povezavi s priporočili za 
varno vožnjo in zahtevami prometne zakonodaje. 
- Intenzivnejše vključevanje dela zdravnikov družinske 
medicine, referenčnih ambulant in njihovega preventivnega 
dela v problematiko varnosti cestnega prometa. 
- Edukacijske delavnice za strokovno javnost (delavce v 
zdravstvu, delavce v šolah varne vožnje, druge strokovnjake 
na področju prometne varnosti, prostovoljce). 
- Zmanjšanje posledic prometnih 
nezgod (število mrtvih, hudo in lažje 
poškodovanih v prometnih 
nesrečah, izraženo na celotno 
število prebivalcev v tem starostnem 
obdobju) pri starejših udeležencih v 
cestnem prometu.  
- Izdelani produkti: informacije v 
obliki zloženk, publikacij, prispevkov 
na spletnih straneh, strokovnih 
sestankov, medijskih dogodkov.  
- Rezultati ankete o zadovoljstvu 
starejših udeležencev v cestnem 
prometu. 
AVP, Ministrstvo za 
zdravje, CINDI, MF, 









prostor, Fakulteta za 
gradbeništvo 
 Prehodi cest 
preko železnice. 
- Zmanjšati število smrtnih 
žrtev in hudo 
poškodovanih na nivojskih 
prehodih ceste čez 
železniško progo za 50 % 
oz. v letu 2022 ne sme 
umreti noben 
udeležencev, število 
telesno poškodovanih ne 
sme biti več kot 5 
udeležencev. 
- Analiza in preventivni programi v sodelovanju z lokalnimi 
skupnostmi in avtošolami pri povečanju zavedanja in 
odgovornosti udeležencev v cestnem prometu pri prečkanju 
nivojskih prehodov ter pri spoštovanju prometne 
signalizacije. 
- Izvedba preventivnih medijskih akcij, ki povečujejo 
zavedanje in odgovornost ljudi pri prečkanju nivojskih 
prehodov ter v zvezi s tem spoštovanje prometne 
zakonodaje in signalizacije (poudarek na območjih, ki imajo 
številne pasivno zavarovane nivojske prehode ceste čez 
železniško progo). 
- Število izrednih dogodkov na 
nivojskih prehodih in analiza teh 
izrednih dogodkov. 
- Število mrtvih in hudo poškodovanih 
na pn (zavarovani in nezavarovani 
pn). 
- Analiza in definiranje kritičnih 
nivojskih prehodov ter vzpostavitev 
sistema odpravljanja teh kritičnih 
točk. 
- Število izvedenih ukrepov 
Javna agencija 
Republike Slovenije 





za promet, Direkcija 
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- Zmanjšati število 
prometnih nesreč na 
nivojskih prehodih ceste 
čez železniško progo za 
50 %. 
- Urediti in zavarovati vse 
nivojske prehode. 
- Zmanjšanje števila 
pasivno zavarovanih 
nivojskih prehodov za 10 
prehodov na leto in 
ureditev vsaj petih (s tem 
povezana tudi gradnja 
izvennivojskih prehodov). 
- Odprava nepravilnosti in pomanjkljivosti v zvezi z voziščem, 
prometno signalizacijo in preglednostjo na nivojskih 
prehodih, ugotovljenih pri izvajanju rednega inšpekcijskega 
nadzora državnih cest. 
- Dvig kvalitete in kvantitete ciljno usmerjenega nadzora nad 
spoštovanjem prometne signalizacije na območju nivojskih 
prehodov. 
- Umestitev dodatnih vsebin o prečkanju nivojskih prehodov v 
programe avtošol, posebej za voznike enoslednih in osebnih 
motornih vozil, avtobusov ter tovornih vozil. 
- Izdelava priročnika o voznikovem ravnanju na nivojskih 
prehodih. 
- Podpora občinam, ki imajo nivojske prehode, pri 
izobraževanju in osveščanju lokalnega prebivalstva. 
- Spodbujanje upravljavcev cest in železniške infrastrukture, 
da vzpostavijo zakonsko predpisane zahteve za urejenost 
nivojskih prehodov in da zmanjšajo število nivojskih 
prehodov ceste čez železniško progo. 
- Spodbujanje upravljavcev cest in železniške infrastrukture, 
da izboljšajo prometno varnost na nivojskih prehodih 
(izboljšajo prometno signalizacijo in preglednostni prostor v 
območju pasivno zavarovanih nivojskih prehodov ter da 
uredijo vozišča na cestah in nivojskih prehodih in izvedejo 
ukrepe za umiritev prometa pred nivojskimi prehodi). 
- Proučitev novih oz. višjih kazni za neupoštevanje prometne 
signalizacije na aktivno zavarovanih nivojskih prehodih, 
predvsem za primer poškodovanja zapornic. 
upravljavcev cest in železniške 
infrastrukture. 
- Izvedene preventivne dejavnosti. 
- Število izvedenih ukrepov nadzornih 
organov. 
- Število urejenih in zavarovanih 
nivojskih prehodov ceste čez 
železniško progo. 
skupnost občin 
slovenije, združenje 
občin Slovenije, 
ZŠAM, AMZS 
 
